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1 Die Elektromobilität als zukünftige Chance und  
   gegenwärtige Herausforderung 
Die Thematik rund um die Elektromobilität bildet seit einigen Jahren einen Schwerpunkt in 
der öffentlichen Diskussion. Zukünftige globale Herausforderungen der Endlichkeit fossi-
ler Ressourcen und das Fortschreiten des Klimawandels durch hohe Treibhausgasemissio-
nen des Verkehrs- und Energiesektors,1 fordern eine zügige Umstellung auf nachhaltige 
Ressourcen,2 um neben der Gewährleistung eines gleichbleibenden Lebensstandards vor 
allem den zukünftigen Bedarf in weiten Teilen der Erde zu decken. So verlieren etablierte 
und bewährte Systeme in der gegenwärtigen dynamischen und komplexen Welt ihre Stabi-
lität, sodass Umbrüche der Wirtschaft, Neugestaltungen von Infrastrukturen und Wandlung 
von Werten sowie neue Mobilitätsformen nötig werden. Neben der Zielsetzung der Bun-
desregierung Deutschland als zukünftigen Leitmarkt für Elektromobilität zu platzieren,3 
unternehmen viele weitere Nationen Anstrengungen, um sich im künftigen Zeitalter der 
Elektromobilität und der damit verbundenen Verkehrs- und Energiewende zu positionie-
ren.4  
So erwachsen aus den eingeleiteten Maßnahmen zur Förderung der Elektromobilität neue 
aktuelle Herausforderungen in unterschiedlichen Bereichen. Während die Automobil-
industrie zu einem zukünftigen Wandel der automobilen Kernkompetenz und der damit 
verbundenen zwingenden Vernetzung mit anderen Technologiebranchen angehalten ist,5 
besteht für letztere die Herausforderung, Fortschritte im Bereich der Speichertechnologie 
zu erreichen, um den Erwartungen an Reichweite und Lebensdauer auch bei den neuen 
Technologien gerecht zu werden.6 Die Anforderungen der Energiebranche wiederum be-
stehen in der Abkopplung von fossilen Ressourcen und dem Umrüsten auf erneuerbare 
Energien,7 um das volle Potenzial der Elektromobilität im Hinblick auf emissionsfreies 
Fahren zu gewährleisten. Die Politik fungiert daneben als Impulsgeber, finanzieller Unter-
stützer als auch Förderer des Wandels der nationalen Infrastruktur, um ein funktionieren-
des Gesamtsystem der Elektromobilität zur Verfügung zu stellen.8 Jedoch, trotz diverser 
politischer und wirtschaftlicher Anstrengungen, blieb der große Durchbruch dieser Tech-
nologie in der Gesellschaft bisher aus. Das Präferieren des bewährten konventionellen  
                                                          
1 vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2016, S. 7 
2 vgl. Canzler & Knie 2015, S.13 
3 vgl. Dudenhöffer, F., Bussmann, L. & Dudenhöffer, K. 2012, S. 275 
4 vgl. Fazel 2014, S. 18f. 
5 vgl. Heymann, Koppel und Puls 2011, S. 8 
6 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 30 
7 vgl. Kreyenberg 2016, S. 7 
8 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
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Automobils, die Skepsis hinsichtlich der neuartigen und hochpreisigen Fahrzeuge sowie 
Bedenken bezüglich der gegenwärtigen Ladeinfrastruktur sind nur einige Hürden, die einer 
momentanen Diffusion der Elektromobilität entgegenstehen.9 Neben vielen durchgeführten 
Studien, welche die eher verhaltene gesellschaftliche Akzeptanz der Elektromobilität als 
Erkenntnis ausweisen, wurden allerdings auch verschiedene Praxistests durchgeführt, die 
eine zunehmende Akzeptanz für diese neuen Fahrzeuge durch Testfahrten belegen.10 Infol-
gedessen scheinen essentielle Berührungspunkte für potenzielle Kunden von großer Be-
deutung zu sein, um das Potenzial alternativer Antriebe erfahrbar zu machen und folglich 
eine positive Akzeptanzveränderung herbeizuführen. Problematisch in dieser Hinsicht ist 
allerdings, dass Personen, welche bereits im Besitz eines funktionierenden Fahrzeuges 
sind, sich im Alltag weniger mit Substituten beschäftigen und diese Erfahrungen daher 
häufig ausbleiben. Wird die Beschäftigung mit Substituten in einer spezifischen Situation 
allerdings zwingend, da das eigene Fahrzeug für einen gewissen Zeitraum nicht zur Verfü-
gung steht, so ergibt sich hier eine Chance, solche Berührungspunkte durch spezielle An-
gebote zu schaffen. Angesichts dieser Überlegungen soll im Rahmen dieser Arbeit die 
Elektromobilität in Urlaubsregionen in den Fokus gerückt werden, in welchen diese durch 
Touristen außerhalb des Alltags mit Elektrofahrzeugen im Mietwagengeschäft erfahrbar 
wird. Denn trotz umfangreicher Studien zum Thema Elektromobilität, wurde das Feld des 
Tourismus in Verbindung mit dieser Innovation bisher nicht als Schwerpunkt behandelt. 
So beschränken sich die in Deutschland durchgeführten Studien eher auf einen lokalen 
bzw. regionalen Raum, in welchem die Akzeptanz von Elektromobilität erforscht wurde. 
Im Rahmen dieser Arbeit soll infolgedessen nicht ausschließlich die Einstellung durch 
Touristen zur Elektromobilität in der Urlaubssituation, sondern vor allem auch die positi-
ven Auswirkungen der Elektromobilität auf die Urlaubsregion als Schwerpunkt herausge-
arbeitet werden. Die ausgewählte Region bildet in diesem speziellen Fall die Mittelmeer-
insel Mallorca, welche neben starken Problemen der Luftverschmutzung durch die vor-
nehmlich fossile Energieerzeugung sowie ein hohes Verkehrsaufkommen, vor allem auch 
ein enormes Potenzial für regenerative Energieerzeugung durch klimatische Gegebenheiten 
aufweist. In diesem Zuge ist das Ziel die Erarbeitung eines umfassenden Konzeptes um die 
Elektromobilität sowie die damit verbundene Ladeinfrastruktur und regenerative Energie-
nutzung auf Mallorca zu fördern. Durch die Gestaltung von verschiedenen Konzept-
elementen scheint somit eine entsprechende Eingrenzung der behandelten Elektromobili-
tätsthemen erforderlich, um die nachfolgenden Ausführungen zu verdeutlichen. 
                                                          
9 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 19 
10 vgl. Nationale Plattform Elektromobilität 2012, S. 4 
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Im allgemeinen Kontext umfasst der Begriff der Elektromobilität die Verwendung ver-
schiedener elektrisch angetriebener Verkehrsmittel, um individuelle Mobilitätsbedürfnisse 
zu befriedigen.11 Im Rahmen des Konzeptes allerdings, sollen ausschließlich rein elektri-
sche Fahrzeuge im Fokus stehen, welche über das vorhandene Stromnetz aufladbar sind. 
Da das Konzept neben der reinen Förderung des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im 
Mietwagengeschäft ebenfalls andere essentielle Elemente des Elektromobilitätssystems 
umfasst, soll für dessen Verständnis eine weitere Definition der Elektromobilität von 
Horch und Busse (2017) herangezogen werden. Nach deren Auffassung umfasst diese, 
neben dem Elektrofahrzeug, ebenfalls das Verkehrssystem als auch die Energieversorgung 
sowie das jeweilige Umfeld.12 Im Sinne des zu erarbeiteten Konzeptes scheint diese Defi-
nition somit stimmiger, da neben dem Einsatz von Elektrofahrzeugen ebenfalls die Ladein-
frastruktur des Verkehrssystems und die regenerative Energienutzung wesentliche Elemen-
te des Gesamtkonzeptes darstellen. Dabei bezeichnen Infrastrukturen essentielle Systeme 
der Versorgung, welche einer wechselseitigen Abhängigkeit unterliegen.13 Im Rahmen der 
nachfolgenden Behandlung der Ladeinfrastruktur bezeichnet diese somit Versorgungssys-
teme für Elektrofahrzeuge, welche Energie an bestimmten Orten für die entsprechende 
Ladung der Fahrzeugbatterie bereitstellt, um eine störungsfreie Mobilität zu gewährleisten. 
Die Abhängigkeit zu anderen Systemen zeigt sich in der exklusiven Versorgung dieses 
Systems durch die jeweiligen Energieversorger der Region. Da das zentrale Ziel der Elekt-
romobilität eine nahezu emissionsfreie Mobilität ist, wird deshalb die regenerative Ener-
gieerzeugung durch die Energieversorger zu einer wesentlichen Voraussetzung. Dabei stel-
len regenerative oder auch erneuerbare Energien Energiequellen aus der Sonneneinstrah-
lung, der Wind- und Wasserkraft als auch aus Biomasse sowie Geothermie dar.14 Im Rah-
men der nachfolgenden Ausarbeitung wird dabei der Blickwinkel allerdings auf die reine 
Solarenergie eingegrenzt, welche zudem nicht nur durch Energieerzeuger selbst, sondern 
ebenfalls von Privatpersonen oder Unternehmen im Rahmen der Selbstversorgung erzeugt 
werden kann.  
Bevor allerdings auf das eigentliche Konzept eingegangen wird, geschieht im nachfolgen-
den Kapitel vorerst eine Hinführung zum Thema der Elektromobilität. Somit erfolgt im 
zweiten Kapitel neben der Schilderung der gegenwärtigen Problematik des Klimawandels 
und der endlichen Ressourcen, ebenso die Erläuterung des daraus erwachsenden Bewusst-
seinswandels der Gesellschaft, als auch die daraus resultierenden Ziele der Politik.  
                                                          
11 vgl. Füßel 2017, S. 7 
12 vgl. Horch & Busse 2017, S. 62f. 
13 vgl. Bundesamt für Bevölkerungsschutz und Katastrophenhilfe o.J., o.S. 
14 vgl. Umweltbundesamt 2016, o.S. 
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Im Anschluss wird die Elektromobilität als entsprechende Lösung der zukünftigen Heraus-
forderungen mit der historischen Entwicklung, daraus entsprungenen Ausprägungen des 
elektrischen Antriebs sowie speziellen Ladungsaspekten thematisiert. Im dritten und letz-
ten Abschnitt werden zudem verschiedene ausgewählte Herausforderungen in unterschied-
lichen Bereichen angeführt, welche mit dem Wandel der Verkehrssysteme einhergehen. 
Neben Anforderungen an die Wirtschaft, sollen hier ebenso ökologische und infrastruktu-
relle Aspekte der neuen Technologie und vor allem die momentane gesellschaftliche  
Akzeptanz geschildert werden, welche auf die darauffolgenden Ausführungen der nötigen 
Akzeptanzerhöhung hindeuten. Das dritte Kapitel beschäftigt sich dann mit der Verbin-
dung der Elektromobilität und dem Tourismus. Infolgedessen wird auf die Akzeptanz-
förderung der Elektromobilität durch positive Urlaubserlebnisse eingegangen als auch das 
Einsatzgebiet des Mietwagengeschäftes für die Elektromobilität samt der Chancen, welche 
aus der Adaption dieser neuen Antriebe resultieren, geschildert. Schließlich wird die Ur-
laubsdestination Mallorca nachfolgend im zweiten Abschnitt in den Fokus gestellt und die 
Gründe für dessen Auswahl durch die Chancen und Potenziale, welche für die Urlaubsinsel 
aus der Elektromobilität erwachsen, verdeutlicht. Anschließend werden zudem relevante 
Akteure, welche in dem Konzept zur Förderung der Elektromobilität auf Mallorca eine 
wesentliche Rolle spielen kurz vorgestellt, bevor der derzeitige Stand der Elektromobilität 
auf der Urlaubsinsel im vierten Kapitel folgt. Neben der Thematisierung der vergangenen 
und gegenwärtigen spanischen Energiepolitik und dessen Einfluss auf Mallorca, werden 
dabei Aktivitäten zur Verbreitung der Elektromobilität durch verschiedene Protagonisten 
verdeutlicht. Ebenfalls werden in diesem Zusammenhang sowohl der momentane Stand 
der Ladeinfrastruktur aufgezeigt, als auch die divergierenden Meinungen der verschiede-
nen Akteure im Mietwagengeschäft zur Elektromobilität erläutert. Schließlich folgen eini-
ge Erkenntnisse einer Untersuchung der Akzeptanz von Elektromobilität vor Ort auf Mal-
lorca bei deutschen Urlaubern, welche neben der Darstellung der Bereitschaft Elektrofahr-
zeuge im Urlaub zu nutzen, ebenfalls Schlüsse auf die Gestaltung des nachfolgenden Kon-
zeptes geben sollen. Das fünfte Kapitel bildet mit den verschiedenen Konzeptbestandteilen 
den Kern dieser Arbeit. Im Zuge der erarbeiteten Elemente, sollen durch die Erkenntnisse 
des vorherigen Kapitels nun Lösungsansätze für die Förderung der Elektromobilität auf 
Mallorca durch verschiedene Akteure behandelt werden, um im Anschluss zu einem  
umfassenden Gesamtkonzept zusammengeführt zu werden. Den Abschluss dieser Arbeit 
bilden dann ein abschließendes Fazit sowie der Ausblick mit weiteren möglichen For-
schungsanknüpfungspunkten. 
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Da im Rahmen des Konzeptes auf zukünftig notwendige Wandlungsprozesse in der Politik, 
der Energieversorgung und der Verkehrssysteme eingegangen wird, als auch der Massen-
tourismus zunehmend durch die mallorquinische Bevölkerung kritisiert wird, wird diese 
ebenfalls in die Konzeptüberlegungen miteinbezogen. Dementsprechend folgt am Ende 
dieser Arbeit nicht ausschließlich ein touristisch relevantes sondern vielmehr ein Gesamt-
konzept für die balearische Insel Mallorca. 
2 Die postfossile Zukunft als Lösung des Klimawandels 
  2.1 Das gegenwärtige Zeitalter des Wandels 
 
If the present growth trends […] continue unchanged, the limits to growth on this planet 
will be reached sometime within the next one hundred years. – Meadows et al. (1972)15 
Bereits 1972 stellte der Club of Rome die Hypothese eines zukünftigen Zusammenbruchs 
des Weltsystems auf, welcher neben anhaltendem Bevölkerungswachstum und der damit 
einhergehenden Nahrungsmittelproduktion, auf der Industrialisierung, der Umweltver-
schmutzung sowie auf der Verknappung von Ressourcen beruhen werde16. 
Auch ein halbes Jahrhundert später scheint diese Hypothese noch immer aktuell zu sein, 
trotz zunehmender Sensibilisierung in der Politik und zahlreichen Versuchen dieser natio-
nal und international entgegenzuwirken. Auch die Entwicklung einflussreicher Umwelt-
bewegungen sowie punktuelle Nachhaltigkeitsbestrebungen der Wirtschaft sind bislang 
nicht in der Lage, die Hypothese grundlegend zu widerlegen. 
2.1.1 Klima- und Bewusstseinswandel durch den fossilen  
         Ressourcenverbrauch 
 
Mit dem Einsetzen der industriellen Revolution Mitte des 19. Jahrhunderts verursacht der 
Mensch durch den fossilen Ressourcenverbrauch und den damit einhergehenden Treib-
hausgasen den Wandel des Weltklimas.17 Ein dynamisches Bevölkerungswachstum auf der 
Erde, aufstrebende Entwicklungsländer als auch der hohe Lebensstandard in Industrie-
nationen führen darüber hinaus zu einer beschleunigten Endlichkeit dieser Ressourcen.18 
Diese Endlichkeit wird angesichts der knapper werdenden Ölreserven in Saudi-Arabien, 
risikoreichen und kostenintensiven Ausweichquellen der Ölgewinnung in der Tiefsee, aus 
                                                          
15 Meadows et al. 1972, S. 23 
16 vgl. Meadows et al. 1972, S. 23 
17 vgl. Strasdas & Zeppenfeld 2016, S. 12 
18 vgl. Neugebauer 2017, S. 9f. 
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Ölsanden und –schiefer oder durch den Versuch der umweltschädlichen Kohleverflüssi-
gung19 zunehmend beobachtbar. Die durch den Verbrauch induzierten Treibhausgase, ins-
besondere in Form von CO2 als auch Methan,20 führen unter anderem zu steigenden 
Durchschnittstemperaturen, anhaltenden Dürren, Änderung von Vegetationsperioden als 
auch zur Gefährdung der Gesundheit von Menschen, Tieren und Pflanzen.21  
Nach der Veröffentlichung der Studie ‚Limit to Growth‘ des Club of Rome, entwickelte 
sich ein starkes öffentliches Bewusstsein. So entstanden weltweit Umweltbewegungen in 
den 80er Jahren und mündeten in den Megatrend der Neo-Ökologie, der in den letzten Jah-
ren durch eine zunehmende öffentliche Diskussion der Treibhausgasemissionen sowie 
durch stetig steigende Ölpreise einen erneuten Aufschwung erfuhr.22 Analog dazu wird seit 
den 90er Jahren versucht, durch weltweite Abkommen wie der Klimarahmenkonvention 
oder dem Kyoto-Protokoll diesen bedrohlichen Entwicklungen entgegenzuwirken.23 Diese 
Bemühungen setzten sich fort in Weltklimakonferenzen, wie die im Jahre 2015 in Paris,24 
als auch der jüngsten im November diesen Jahres in Bonn.25 
Vor diesem Hintergrund vereinbarten hochentwickelte Industrienationen das Ziel der Be-
grenzung des globalen Durchschnittstemperaturanstiegs von 2° Celsius durch verschiedene 
Maßnahmen, die in einer Energie- als auch Verkehrswende münden und somit bei den 
größten CO2-Emittenten, dem Elektrizitäts-, Wärmeerzeugungs- als auch dem Transport-
sektor, ansetzen.26 Als Resultat dieser Maßnahmen führen derzeitige Bestrebungen im 
Rahmen erneuerbarer Energien durch die Energieversorger27 als auch die Entwicklung 
alternativer Antriebe zur Sicherung der zukünftigen Mobilität zur Elektromobilität. Wäh-
rend die Energieversorger zunehmend an effizienten Lösungen zur Bereitstellung einer 
bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur arbeiten,28 findet die Elektromobilitätsförderung seit 
einigen Jahren zunehmende Berücksichtigung in nationalen und europäischen Gesetzen, 
um die Zielerreichung der CO2-Reduktion voranzutreiben.29 
                                                          
19 vgl. Lienkamp 2012, S. 2f. 
20 vgl. Strasdas & Zeppenfeld 2016, S. 12 
21 vgl. Umweltbundesamt 2017b, o.S. 
22 vgl. Winterhoff et al. 2009, S. 3 
23 vgl. Horch & Busse 2017, S. 61 
24 vgl. ebd. 
25 vgl. Pinzler 2017, o.S. 
26 vgl. Horch & Busse 2017, S. 61 
27 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 19 
28 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
29 vgl. Horch & Busse 2017, S. 61 
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2.1.2 Ziele der Politik und Erwartungen der Kunden 
 
Die Hochphase der Diskussion über die Elektromobilität in Deutschland wurde vor allem 
durch den ‚Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilität‘ der Bundesregierung ange-
stoßen. Das damit verbundene Ziel, Deutschland als Leitmarkt der Elektromobilität zu 
etablieren und sich dementsprechend die Spitzenposition in Bereichen der Wissenschaft 
sowie in der Automobilindustrie zu sichern, wurde von dem Ziel bis 2020 eine Millionen 
Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straßen zu bringen, begleitet.30 
Die Bestrebungen des ‚Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilität‘ gründeten sich u.a. 
auf eine Verordnung, auf die sich das Parlament und der Bundesrat Ende des Jahres 2008 
geeinigt hatten.31 Diese Verordnung sieht eine Minderung der CO2-Emissionen bei neuen 
PKW vor und wurde im April 2009 verabschiedet. So sind Fahrzeughersteller ab 2020 ver-
pflichtet die Grenzwerte von durchschnittlich 95g CO2 pro km bei verkauften Neuwagen 
nicht zu überschreiten.32 Diesbezüglich sind sich Experten allerdings einig, dass diese 
Werte durch konventionelle Optimierungen nicht erzielt werden können.33 Ebenfalls die 
Entwicklung von CO2-Äquivalenten in den vergangenen 20 Jahren zeigt, dass deren Ver-
minderung durch reine Effizienzverbesserungen in der konventionellen Antriebstechnik 
aufgrund der Überkompensationen durch Erhöhung der Fahr- oder Motorleistungen oder 
reduzierter Nutzung von Biokraftstoffen nicht herbeigeführt werden konnte.34 Um die zu-
künftig einzuhaltenden Flottenwerte zu erreichen sind Fahrzeughersteller durch einen Be-
schluss der Europäischen Union allerdings ermächtigt, Fahrzeuge mit Emissionswerten 
nahe Null in die Flottenbilanz einzubeziehen, wodurch sich Chancen als auch Herausfor-
derungen für die Automobilbranche ergeben.35 
Um eine gezielte Förderung der Elektromobilität in Deutschland voranzutreiben wurden 
von der Bundesregierung verschiedene Maßnahmen in unterschiedlichen Bereichen in An-
griff genommen. So werden beispielsweise Forschungs- und Entwicklungsprojekte mit 
Elektromobilitätsfokus durch 500 Millionen Euro durch das Konjunkturpaket II gefördert. 
Neben einer Beteiligung der Industrie erhalten zudem die eingeführten Modellregionen in 
Deutschland, welche als Praxistests für die Einführung der Elektromobilität dienen,36 einen 
                                                          
30 vgl. Die Bundesregierung 2009, S. 46 
31 vgl. Karle 2017, S. 27 
32 Bundesministerium für Umwelt Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2009, S. 1 
33 vgl. Karle 2017, S. 27 
34 vgl. Umweltbundesamt 2017a, S. 214f. 
35 vgl. Karle 2017, S. 27 
36 vgl. hierzu auch Bundesministerium für Bildung und Forschung 2011, o.S. 
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Anteil von über 20% dieser Förderung37 und tragen somit maßgeblich zu einer großflächi-
gen dezentralen Konzentration der Regierungsaktivitäten bei.38 Auch das im Jahr 2016 
beschlossene Marktanreizpaket beinhaltet diesbezüglich weitere Förderungen für den be-
darfsgerechten Ladeinfrastrukturausbau in Deutschland39 als auch Förderungen der öffent-
lichen Beschaffung von Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb. Neben der Anbieterseite ist 
die Bundesregierung zudem bestrebt durch Marktanreizpakete die Nachfrage nach alterna-
tiven Antrieben zu fördern, zum Beispiel durch die jüngst eingeführten Kaufprämien für 
Elektrofahrzeuge.40 Daneben soll ein limitierter Erlass der Kraftfahrtsteuern41 sowie kom-
munal beschlossene Sonderrechte für Elektrofahrzeuge im Straßenverkehr42 zu einer Ver-
breitung der Elektromobilität in der Gesellschaft führen. Infolgedessen setzt sich auch eine 
steigende Anzahl von Städten und Kommunen für den Aufbau einer bedarfsgerechten  
Infrastruktur ein.43 
Abgesehen von der Förderung der Bundesregierung, besteht auch seitens der Kunden 
durch eine vermehrt ökologische Einstellung eine zunehmende Bereitschaft für innovative 
und umweltfreundliche Technologien.44 Daneben ist ebenfalls ein Wandel der Grund-
einstellung im Verkehrssektor zu verzeichnen, so scheint der eigene PKW als Statussym-
bol besonders bei der jüngeren Generation eine wesentlich geringere Rolle zu spielen. So 
führen Canzler und Knie (2015) diesbezüglich den sehr viel späteren Erwerb des Führer-
scheins45 als auch die allgemeine Reduzierung der Verkehrsleistung46 als Anzeichen dieses 
Wandels an. Weiterhin spiele auch die Nutzung des ÖPNV sowie die intermodale Ver-
netzung durch zunehmende und mobil verfügbare Informations- und Kommunikations-
technologien eine steigende Rolle. Vor allem das gemeinschaftliche Teilen des Automobils 
und den damit verbundenen neuen Geschäftsmodellen, wie eine Vielzahl von Carsharing-
Diensten zeigen, dass die Flexibilität durch Intermodalität zunehmend an Bedeutung ge-
genüber dem Privatbesitz als Statussymbol gewinnt.47 Neben der Möglichkeit Transport-
kapazitäten effizienter auszulasten sowie eine Reduktion der Parkraumknappheit herbeizu-
führen, sehen die Experten ebenfalls realistische Chancen der CO2-Reduktion durch      
                                                          
37 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 127 
38 vgl. Bundesministerium für Bildung und Forschung 2011, o.S. 
39 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 184 
40 vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2016, S. 6 
41 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 181 
42 vgl. Fazel 2014, S. 10f.; Hose et al. 2015, S. 5f. und Kreyenberg 2016, S. 18 
43 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
44 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98f. 
45 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 22 
46 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 13 
47 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 23f. 
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Integration der Elektromobilität in diese intermodale Vernetzung.48  
 
Hinsichtlich der Ziele und Forderungen der Politik, dem Wandel der Kundenerwartungen 
und -einstellungen als auch der Notwendigkeit neue Absatzmärkte durch Geschäftsmodelle 
in der nachgelagerten Wertschöpfungskette zu generieren, erwachsen hohe Anforderungen 
an die Wirtschaft, diese Entwicklungen voranzutreiben und geeignete Lösungen anzubie-
ten.  
2.1.3 Chancen und wachsende Anforderungen der Automobil- 
         branche 
 
Allen voran sieht sich die Automobilindustrie angesichts der politischen Forderungen und 
gesellschaftlichen Erwartungen gezwungen, Fortschritte in der Antriebstechnologie zu 
forcieren als auch alternative Antriebstechniken als Zukunftstechnologie in den Fokus zu 
stellen. Vor allem im flächendeckenden Einsatz von Elektrofahrzeugen sieht man derzeit 
den Schlüssel zur Sicherung der zukünftigen Mobilität und der damit verbundenen Unab-
hängigkeit von fossilen Rohstoffen.49 Die daraus erwachsene Herausforderung scheint hin-
sichtlich des deutschen Kernkompetenzfeldes der Verbrennungsmotoren mit komplexen 
Anstrengungen verbunden.50 Auf der anderen Seite sieht sich die deutsche Automobil-
industrie allerdings auch den zahlreichen Potenzialen der Elektromobilität gegenüber. 
Denn neben der Unabhängigkeit von fossilen Energieträgern sowie von jährlich steigenden 
Kraftstoffpreisen,51 könnten innovative Geschäftsfelder durch eine nachhaltige Ausrich-
tung erschlossen und dadurch die Zukunftsfähigkeit der Branche gestärkt werden. Zudem 
gewinnt das Umweltimage aufgrund des Wertewandels in der Gesellschaft zunehmend an  
Bedeutung, der die Branche nur durch eine klare nachhaltige Ausrichtung auf alternative 
Antriebe gerecht werden kann.52  
Im internationalen Kontext ergeben sich aufgrund elektromobiler Bestrebungen in anderen 
Industriestaaten und den daraus resultierenden Wettbewerb vermehrte Chancen der zu-
künftigen Profilierung im Weltmarkt durch einen zügigen Ausbau der Kernkompetenz.53 
Damit in Verbindung steht ebenfalls die Verbesserung der Exportfähigkeit in wichtige 
Binnenmärkte wie China aufgrund der strengen Umweltregulierungen in chinesischen 
Großstädten sowie der USA aufgrund der hohen Neigung zu technologischen Neuerun-
                                                          
48 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 15 
49 vgl. Fazel 2014, S. 10 
50 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 8 
51 vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2013, S. 6 
52 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S.19 
53 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
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gen.54 In Anbetracht der Vorreiterrolle der Industriestaaten und der damit verbundenen 
Nachahmung von Trends sowie Entwicklungen durch die BRIC-Staaten, ist die Etablie-
rung als Leitmarkt für Elektromobilität zudem ein essentieller Schritt, um eine klare Bot-
schaft zu senden, welche einen positiven Einfluss auf eine nachhaltige Ausrichtung auf 
diese aufstrebenden Länder nehmen könnte.55 
Neben den Chancen im internationalen Kontext mündet die Elektromobilität als globales 
Phänomen gleichermaßen in einen weltweiten Konkurrenzkampf, welchem sich die deut-
sche Automobilindustrie zukünftig gegenüber sieht. Neben dem nationalen Konkurrenz-
druck führender Automobilhersteller in Deutschland, welche vermehrt alternative Antrie-
ben in ihrem Portfolio anbieten,56 steht die deutsche Automobilindustrie ebenfalls globalen 
Herausforderungen durch neue Konkurrenten aufstrebender Staaten gegenüber.57 Allen 
voran die Volksrepublik China, die sich zu einem der zukünftigen Kernmärkte der Auto-
mobilindustrie entwickelt,58 unterstützt durch massive staatliche Maßnahmen die Förde-
rung des Quereinstiegs branchenfremder Unternehmen in den Automobilmarkt zur Förde-
rung alternativer Antriebssysteme.59 Die damit bezweckte Kompensation des derzeitigen 
Defizits im Vergleich zu der westlichen Automobilindustrie, soll insofern durch eine klare 
Ausrichtung auf die Elektromobilität erreicht werden.60 Experten schätzen zudem die 
Chancen in diesem aufstrebenden Markt, aufgrund vieler Erstkäufer von Automobilen, 
welche der neuen Technologie weniger Skepsis entgegen bringen, außerordentlich gut 
ein.61 Somit räumen sie der chinesischen Republik aussichtsreiche Möglichkeiten ein, den 
technologischen Vorsprung der Industriestaaten deutlich zu verringern.62 Neben diesen 
prognostizierten Einbußen von Marktanteilen des zukünftigen chinesischen Kernmarktes 
sieht sich die deutsche Automobilindustrie zudem hohen staatlichen  Subventionen der 
USA hinsichtlich des Aufbaus eigener Batterieproduktionsfabriken63 gegenüber als auch 
bereits gegenwärtig einer starken asiatischen Konkurrenz, welche einen erheblichen Vor-
sprung der Batteriezellenproduktion verzeichnet.64 
                                                          
54 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S.19 
55 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 22 
56 vgl. RWE MAGAZIN 2008, o.S. 
57 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
58 vgl. Fazel 2014, S. 13 
59 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 7f. 
60 vgl. Fazel 2014, S. 13f. 
61 vgl. Deutsches CleanTech Institut  (im Interview mit Carolin Reichert) 2010, S. 140 
62 vgl. Fazel 2014, S. 13f.;Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 16 
63 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 24 
64 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 7 
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Angesichts des wachsenden globalen Wettbewerbs und der damit verbundenen Sicherung 
der internationalen Konkurrenzfähigkeit65 werden die Bestrebungen fortschrittlich und 
effizient zu agieren, vermehrte Investitionen zu tätigen sowie  interdisziplinäre Projekte zu 
initiieren zunehmend wichtiger. Die Vernetzung verschiedener Branchen wie der Auto-
mobil-, der Energie- sowie der Batteriebranche nehmen infolgedessen bereits heute, aber 
vor allem zukünftig größere Ausmaße an.66 Diese interdisziplinäre Vernetzung zeigt sich 
besonders in innovativen Energieversorgungskonzepten, in welchen die Integration von 
Elektrofahrzeugen als Energiespeicher eine essentielle Rolle spielt67 und wodurch der 
Elektromobilität als Zukunftstechnologie eine außerordentliche Bedeutung in verschiede-
nen Wirtschaftszweigen beigemessen wird.   
2.2 Elektromobilität als Zukunftstechnologie 
 
Die vielfältigen Bestrebungen seitens der Weltpolitik sowie der internationalen Wirtschaft 
und dem damit verbundenen globalen Umbruch des Verkehrssystems in weiten Teilen der 
Welt, lassen die Elektromobilität als relativ neues Phänomen erscheinen. Im Hinblick auf 
die vergangene Entwicklung der elektrischen Antriebe sehen sich diese allerdings einer 
langen Historie gegenüber. So sollen die nachfolgenden Kapitel einen Einblick in den Ur-
sprung der Elektromobilität geben als auch in daraus resultierende weitere Formen des 
elektrischen Antriebs sowie deren Versorgung durch verschiedene Energieladekonzepte. 
2.2.1 Historische Entwicklung der Elektromobilität  
 
Bereits Ende des 19. Jahrhunderts wurde neben der Erfindung des erstens Otto-Motors und 
damit des konventionellen Automobils ebenfalls die Entwicklung von entsprechenden 
Elektrofahrzeugen vorangetrieben.68 Das erste mit Elektromotor angetriebene dreirädrige 
Automobil mit wieder aufladbarer Batterie wurde beispielsweise schon 1881 auf der Elek-
trizitätsmesse ‚Exposition Internationale D’Électricité‘ von Gustave Trouvé präsentiert. 
Nach Maßgabe des Pioniers Trouvé knüpften infolgedessen eine Vielzahl weiterer Herstel-
ler an seine Entwicklungen an.69 Bereits 1882 stellte Werner Siemens in Berlin einen Kut-
schenwagen mit Elektroantrieb vor.70 
Das 20. Jahrhundert begann schließlich mit der Präsentation des Lohner-Porsche-
Elektromobils auf der Weltausstellung in Paris, welches vom ehemals 25-jährigen Ferdi-
                                                          
65 vgl. Fazel 2014, S. 19 
66 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 98 
67 vgl. Horch & Busse 2017, S.66 
68 vgl. Karle 2017, S. 19 
69 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 17 
70 vgl. Karle 2017, S. 19 
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nand Porsche in Wien entwickelt wurde. Durch spezielle Motoren an den Vorderrändern 
sowie einem 400 kg Bleiakkumulator erreichte das Fahrzeug neben 50 km/h auch eine un-
gewöhnlich hohe Reichweite von 50 km.71 Wenige Zeit später erkannte Ferdinand Porsche 
darüber hinaus die synergetische Verbindung von Verbrennungs- und Elektromotoren und 
erschuf durch dessen Kombination das weltweit erste Hybridfahrzeug.72 Die zahlreichen 
frühen Fortschritte der elektrischen Antriebstechnologie spielen somit bereits in den An-
fängen der Automobilentwicklung eine bedeutende Rolle. So kamen die ersten Fahrzeuge 
mit Verbrennungsmotor zwar bereits in den späten 1880er Jahren auf den Markt, diese 
erfuhren ihren Durchbruch allerdings erst 30 Jahre später. Gründe für den späten Siegeszug 
stellten beispielsweise der hohe Geräuschpegel des Motors, die qualmenden Abgase sowie 
die Notwendigkeit des Kurbelns, um den Motor zu starten, dar. Letzteres wurde schließlich 
1911 durch den Erfinder Charles F. Kettenring im Zuge des von ihm entwickelten elektri-
schen Anlassers für Verbrennungsmotoren ersetzt.73 Neben den höheren Reichweiten und 
den niedrigeren Anschaffungskosten für diese Automobile, führten letztendlich auch die 
günstigen Ölpreise vor allem im Zuge der kommerziellen Erdölexpansion zur höheren Ak-
zeptanz von Verbrennungsmotoren.74 Während des Ausbaus eines flächendeckenden 
Tankstellennetzes erfuhren die Benzinmotoren zudem einen Imagewandel durch emotiona-
les Marketing, wodurch fortan - anstatt Lärm und Schmutz - Kraft und Potenz mit den 
Verbrennungsmotoren assoziiert wurde.75 
Durch die zukunftsweisende Fließbandfertigung ab 1913 erhielt der Erfolg des Verbren-
ners einen weiteren Schub.76 Darüber hinaus trieben dominante Eigenschaften wie Dyna-
mik, Geschwindigkeit sowie Sportlichkeit, die mit den Verbrennern verbunden wurden, 
dessen Prestigewert weiter in die Höhe, was maßgeblich zur ersten Motorisierungswelle 
nach dem 1. Weltkrieg beitrug.77 Durch diese Rahmenbedingungen etablierte sich das Au-
tomobil mit Verbrennungsmotor fortan als präferiertes Fortbewegungsmittel und verdräng-
te die Elektroautos in den Nischenmarkt. Zwar sorgten während des letzten Jahrhunderts 
sporadische Impulse, beispielsweise durch die Benzinknappheit während des 2. Welt-
krieges in Frankreich, für erneute Aufschwünge der Elektroautoproduktion, allerdings 
klangen diese nach Kriegsende wieder ab. 78 Im letzten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts ver-
                                                          
71 vgl. Karle 2017, S. 19 
72 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 18 
73 vgl. RWE MAGAZIN 2008, o.S. 
74 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 18 
75 vgl. RWE MAGAZIN 2008, o.S. 
76 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 18 
77 vgl. Bauer 2016, S. 38f. 
78 vgl. RWE MAGAZIN 2008, o.S. 
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suchten schließlich Volkswagen mit dem Golf CitySTROMER, als auch General Motors 
mit dem General Motors Elektric auf dem Markt Fuß zu fassen - ein Markterfolg beider 
Initiativen blieb allerdings aus. Die frühen 2000er waren dagegen durch eine Revolution 
der Elektromobilität in der Automobilbranche geprägt. Modelle wie der Tesla Roadster 
oder das Tesla Model S von Tesla Motors sowie der Stromos des norwegischen Herstellers 
Think Global AS führten 2005 zu einem erneuten Aufschwung der Elektromobilität.79 
Durch anschließende bahnbrechende technische Fortschritte80 sowie die gegenwärtig sich 
wandelnden Rahmenbedingungen in Politik, Wirtschaft und Gesellschaft, wird die Elekt-
romobilität nun erneut in verschiedenen Varianten in den Fokus der Öffentlichkeit gerückt.  
2.2.2 Formen des elektrischen Antriebsstrangs  
 
Neben der der reinen Form des Fahrzeuges mit Verbrennungsmotor sowie der mit elektri-
schem Motor existieren einige Zwischenstufen,81 welche häufig unter das Synonym der 
Elektrofahrzeuge fallen. Eine technologische Betrachtung dieser Fahrzeuge erlaubt aller-
dings eine Abgrenzung in verschiedene Formen des Antriebsstrangs.82 Der Vollständig-
keitshalber soll diese Abgrenzung auch im Folgenden geschehen. In den darauffolgenden 
Kapiteln wird allerdings der Fokus auf reine Elektrofahrzeuge eingegrenzt, da eine weitere 
differenzierte Betrachtung der verschiedenen Antriebstechnologien den Rahmen dieser 
Arbeit sprengen würde. 
2.2.2.1 Hybrid-Fahrzeuge 
 
Als erste und umfangreichste Ausprägungsform der Elektromobilität gelten die Hybrid-
fahrzeuge. Neben beispielsweise reinen Elektrofahrzeugen und Verbrennerfahrzeugen ver-
einen Hybride Komponenten beider Fahrzeuge und verfügen über stets zwei unterschiedli-
che Energiewandler.83 Diese verfügen über jeweils einen eigenen Speicher, aus dem die 
Motoren ihre Energie beziehen. Diese Energiespeicher sind der  Kraftstofftank und der 
Akkumulator. Ziel dieser Mischkonzepte ist die Kombination der Vorteile als auch die 
Reduktion der Nachteile beider Antriebsarten84 durch ein optimales Wechselspiel, welches 
durch eine komplexe Steuerung realisiert wird.85 Dabei kann beispielsweise die begrenzte 
Reichweite des Elektromotors durch den Verbrennungsmotor kompensiert werden, als 
auch der geringere Wirkungsgrad des Verbrennungsmotors durch die effiziente Energie-
                                                          
79 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 19f. 
80 vgl. Klingner 2017, S. 120 
81 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 3 
82 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 23 
83 vgl. ebd. 
84 vgl. Karle 2017, S. 31 
85 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 23 
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ausnutzung des Elektromotors erhöht werden.86 Die positiven Resultate dieses Mischkon-
zeptes ergeben sich somit in der Reduktion des Kraftstoffverbrauchs und damit der CO2-
Emissionen während des Betriebs.87 Negative Effekte sind allerdings neben größeren Steu-
erungsaufwendungen, die Notwendigkeit einer größeren Motorraumkapazität aufgrund von 
zwei Antriebssystemen und dem daraus resultierendem höheren Gesamtgewicht des Fahr-
zeuges.88 
Bei Hybridfahrzeugen kann wiederrum eine weitere Differenzierung durch den Hybridisie-
rungsgrad erfolgen,89 welche die Relation der elektrischen Leistung zur Gesamtantriebs-
leistung von konventionellen Motoren und Elektromotoren verdeutlicht90 (vgl. Abb. 1).  
 
 
Abbildung 1: Differenzierung von Hybridfahrzeugen nach dem Hybridisierungsgrad91 
 
Die Darstellung zeigt die Entwicklung des zunehmenden Hybridisierungsgrads, wobei bei 
der Mikrohybrid die erste und marginalste Stufe der Annäherung zum Elektromotor dar-
stellt.92 Dies zeigt sich ebenfalls in der Tatsache, dass diese Hybride als einzige elektrische 
Komponente einen Startgenerator aufweisen,93 welcher unterstützend auf den Ver-
brennungsmotor als auch auf Nebenaggregate wirkt.94 Diese Komponente ermöglicht 
                                                          
86 vgl. Karle 2017, S. 31 
87 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 23 
88 vgl. Karle 2017, S. 31 
89 vgl. Karle 2017, S. 32 
90 vgl. Schramm & Koppers 2014, S. 21 
91 Eigene erweiterte Darstellung in Anlehnung an Karle 2017, S. 32 
92 vgl. Dudenhöffer, K. 2015, S. 14 
93 vgl. Karle 2017, S. 33 
94 vgl. Fazel 2014, S. 22 
Mikrohybrid 
Mildhybrid 
Vollhybrid 
Plug-In-Hybrid 
Hybrid mit Range Extender  
Elektrofahrzeug 
Hybridisierungsgrad, 
elektrische Leistung,  
Akku-Kapazität  
15 
 
Kraftstoffeinsparungen von 5 bis 10%,95 beispielsweise durch Start-Stopp-Automatik-Sys-
teme,96 als auch durch Systeme der Bremskraftrückgewinnung (Rekuperation97).98 Bei den 
darauffolgen Arten der Hybridfahrzeuge mit einem höheren Hybridisierungsgrad, steigt die 
elektrische Leistung analog zu der Kapazität des Akkumulators stetig an, wobei die letzte 
Vorstufe zum Elektrofahrzeug den Hybrid mit Range Extender darstellt (vgl. Abb. 1). Bei 
diesem wird der Hauptantrieb durch einen leistungsstarken Elektromotor realisiert, 
wodurch bereits elektrische Reichweiten von bis zu 80 km erreicht werden können.99 Wei-
terhin wird durch die Ergänzung des Elektromotors mit einem Verbrennungsmotor eine 
erhebliche Reichweitenverlängerung erzielt.100 Dieser fungiert ausschließlich als Versorger 
eines Generators, welcher bei Bedarf Energie für die Batterie bereitstellt bzw. Strom er-
zeugt und den Akkumulator im Fahrbetrieb auflädt,101 sodass herstellerabhängige Reich-
weitenerhöhungen von 120 bis 150 km ermöglicht werden.102 Zwar ist durch dieses Sys-
tem ein reduzierter Kraftstoffverbrauch gewährleistet, allerdings steigt durch die Kompo-
nenten des Range Extender das Fahrzeuggewicht, was sich ungünstig auf die Leistung 
auswirkt.103  Darüber hinaus kann der Akkumulator neben der Energieeinspeisung durch 
den Range Extender auch extern über das Stromnetz aufgeladen werden.104  Durch 
das Konzept von zwei Energiewandlern in einem Fahrzeug und das noch ausbaufähige 
Angebot von reinen Elektrofahrzeugen werden der Hybridtechnologie folglich sehr positi-
ve Aussichten prognostiziert, welche sich voraussichtlich vor allem in der Übergangszeit 
zur Elektromobilität zeigen werden.105   
2.2.2.2 Reine Elektrofahrzeuge 
 
Die reinen Elektrofahrzeuge weisen im Gegensatz zu Hybridfahrzeugen ein relativ einfa-
ches System des Antriebsstrangs auf.106 Dieses setzt sich aus den drei 3 Elementen des 
Elektromotors, der Leistungselektrik sowie dem Akkumulator zusammen, wobei gegen-
                                                          
95 vgl. Karle 2017, S. 33 
96 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 24 
97 Bei der Rekuperation fungieren mechanisch angetriebene Elektromotoren als Generatoren, die in der Lage 
     sind, mechanische Antriebsenergie in elektrische Energie umzusetzen. Somit wird bei Bremsvorgängen 
     des elektrischen Fahrzeuges die freiwerdende kinetische Energie genutzt um den Elektromotor mecha- 
     nisch anzutreiben, sodass dieser i.S. eines Generators Strom produziert, welcher den Akkumulator auflädt 
     (vgl. Karle 2017, S. 29) 
98 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 3 
99 vgl. Kreyenberg 2016, S. 43 
100 vgl. Karle 2017, S. 30 
101 vgl. Fazel 2014, S. 23 
102 vgl. Karle 2017, S. 31 
103 vgl. Karle 2017, S. 30f. 
104 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 3 
105 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 24 
106 vgl. Lenz & Tober 2016, S. 7 
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wärtig vorwiegend Lithium-Ionen-Akkumulatoren107 verwendet werden. Während der Ak-
kumulator über ein Stromnetz aufgeladen wird, welches Gleichstrom bereitstellt, wird die-
ser von der Leistungselektrik in Wechselstrom umgewandelt, sodass der Motor rein 
elektrisch angetrieben werden kann108 und generelle Schaltgetriebe überflüssig werden.109 
Durch den derzeitigen Stand der Technologie weisen reine Elektrofahrzeuge im Vergleich 
zu treibstoffbetriebenen Fahrzeugen allerdings noch einige Nachteile auf. So sind hier die 
derzeit noch relativ geringen Reichweiten,110 welche zusätzlich durch Nebenaggregate wie 
die Klimatisierung,111 als auch durch den Fahrstil sowie durch klimatische Gegebenhei-
ten112 beeinflusst werden, die relativ lange Ladedauer der Akkumulatoren von bis zu 12 
Stunden113 und die relativ hohen Anschaffungskosten114 zu nennen. Vorteile des rein 
elektrischen Antriebs sind dagegen hohe Wirkungsgrade von rund 90%, wodurch eine 
höchsteffiziente Energieausnutzung gewährleistet wird. Weiterhin besteht bei dem rein 
elektrischen Antrieb ebenfalls die Möglichkeit zur Rekuperation, durch welche infolgedes-
sen sehr reduzierte Verbrauchswerte bei elektrischen Fahrzeugen erreicht werden.115     
Darüber hinaus haben reine Elektrofahrzeuge das große Potenzial der Verringerung von 
CO2-Emissionen.116  Da die CO2-Bilanz von Elektrofahrzeugen vor allem von dem genutz-
ten Energiemix abhängig ist, wirken sich dementsprechende Veränderungen durch die 
Nutzung erneuerbarer Energien folglich positiv auf die Klimabilanz aller Elektrofahrzeuge 
auf, welche diesen Energiemix für die Ladung bzw. im darauffolgenden Betrieb gebrau-
chen.117  
2.2.2.3 Brennstoffzellenfahrzeuge 
 
Brennstoffzellenfahrzeuge fallen ebenfalls unter den Begriff der rein elektrischen Fahrzeu-
ge,118 da diese sich nur durch die Technologie der Energiespeicherung vom den zuletzt 
genannten Elektrofahrzeugen differenzieren.119 Bei Brennstoffzellenfahrzeugen wird die 
                                                          
107 Diese Speichertechnologie weist im Vergleich zu anderen die derzeit höchste Energiedichte auf und ver- 
     fügt daneben über eine relativ hohe Lebensdauer, Leistungs- sowie Energiedichte bei relativ reduziertem 
     Gewicht als auch Volumen. Somit wird diese neben der Anwendung als Speichertechnologie in Note 
     books und Mobiltelefonen ebenfalls für die Fahrzeugtechnik präferiert. (vgl. Deutsches CleanTech Institut 
     2010, S. 33) 
108 vgl. Karle 2017, S. 29 
109 vgl. Lenz & Tober 2016, S. 8 
110 vgl. Fazel 2014, S. 23 
111 vgl. Kreyenberg 2016, S. 43 
112 vgl. Schramm & Koppers 2014, S. 25 
113 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S. 7 
114 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 100 
115 vgl. Karle 2017, S. 29 
116 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S. 8 
117 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 123 
118 vgl. Doll 2007, S. 7 
119 vgl. Dudenhöffer, K. 2015, S. 15 
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Energie nicht durch das Stromnetz, sondern durch Wasserstoff erzeugt.120 Infolgedessen 
sind diese in der Lage, elektrische Energie aus chemischer Energie zu erzeugen, wobei 
keinerlei Umwandlung von Wärme oder Kraft bei dem Erzeugungsprozess stattfindet.121 
Bei der Erzeugung von elektrischer Energie durch die besagte Reaktion von Wasserstoff 
und Sauerstoff entsteht ausschließlich Wasserdampf, der durch den Auspuff abgegeben 
wird. Der elektrische Motor wird durch die dabei freigesetzte Energie angetrieben,122 wel-
che ebenfalls zur Versorgung von Nebenaggregaten sowie zur Ladung der Batterie genutzt 
wird. Die Batterie fungiert bei Brennstoffzellenfahrzeugen als Überbrückungsmöglichkeit 
im Falle extremer Anforderungen des Elektromotors sowie als Unterstützung in be-
stimmten Betriebsphasen durch die Rekuperationsenergie.123 Die wesentlichen Vorteile 
dieser Fahrzeuge sind keinerlei umweltbelastende Emissionen, Wirkungsgrade von bis zu 
60%,124 höhere Reichweiten sowie geringe Ladezeiten.125 Durch die Brennstoffzellentech-
nologie werden infolgedessen Reichweiten von bis zu 500 km erreicht, weiterhin ist die 
Dauer des Betankungsvorgang nahezu identisch wie bei konventionellen Kraftstoffen.126 
Nachteile bildet die aufwendige Erzeugung von Wasserstoff, dessen komplexe Spei-
cherung  sowie kostenintensive Metalle wie Platin für die Entwicklung von Elektroden. 
Ein großes Problem stellt die derzeit in Deutschland noch ungenügende Tankinfrastruktur 
dar, aufgrund der Kostenintensität127 sowie auch die hohen Anschaffungskosten der Fahr-
zeuge, welche noch über denen der Elektrofahrzeuge liegen. Daher sind reine Elektrofahr-
zeuge, welche ihre Energie aus dem Stromnetz beziehen momentan die Hoffnungsträger 
der  emissionsfreien Mobilität128 und werden deshalb auch ausschließlich in dieser Arbeit 
als einzige Alternative zu den anderen Varianten thematisiert. 
Die bereits erwähnte notwendige Ladeinfrastruktur ist ein essentieller Bestandteil der Ver-
breitung und infolgedessen des Erfolges der Elektromobilität. Da mit dieser verschiedene 
Ladekonzepte sowie andere essentielle technische Aspekte einhergehen, die ebenfalls in 
der Konzepterstellung der vorliegenden Arbeit eine Rolle spielen, sollen diese im Folgen-
den erläutert werden. 
                                                          
120 vgl. Karle 2017, S. 38 
121 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 26 
122 vgl. Fazel 2014, S. 21 
123 vgl. Kreyenberg 2016, S. 44 
124 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 27 
125 vgl. Dudenhöffer, K. 2015, S. 15 
126 vgl. Karle 2017, S. 28 
127 vgl. Dudenhöffer, K. 2015, S. 15 
128 vgl. Fazel 2014, S. 21 
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2.2.3 Ladungsaspekte von Elektrofahrzeugen 
 
Bei den konventionellen Fahrzeugen gibt es unterschiedliche Kraftstoffarten wie bei-
spielsweise Benzin, Diesel, E10 und Gas. Die Unterschiede bei den Elektrofahrzeugen 
bestehen durch die Art des zur Verfügung gestellten Stroms sowie das Übertragungsmedi-
um beim kabelgebundenen Laden, in Abhängigkeit vom Ladeequipment des Fahrzeugtyps 
und den entsprechenden Lademodi. 
Der im Elektrofahrzeug montierte Akkumulator wird zwar stets mit Gleichstrom geladen, 
die Steckdose oder Ladesäule an welcher dieser geladen wird, kann allerdings neben 
Gleichstrom ebenfalls Wechselstrom als Elektrizität zur Verfügung stellen.129 Beim Wech-
selstromladen, welches auch AC-Laden genannt wird, sorgt ein im Fahrzeug befindliches 
Ladegerät für die Wandlung des Wechselstroms in einen batteriegerechten Gleichstrom. 
Beim Gleichstromladen, auch DC-Laden genannt, ist das Ladegerät nicht fahrzeugseitig, 
sondern energieseitig in der Ladesäule integriert und versorgt den Akkumulator mit dem 
besagten Gleichstrom.130  
Die Normal- und die Schnellladung wird meist an verschiedenen Orten realisiert, welche 
sich in unterschiedlichen Besitzverhältnissen befinden. Somit werden die Steckdosen oder 
auch Ladesäulen von öffentlichen als auch privaten Geldern finanziert, sodass die Gesamt-
heit der Ladeinfrastruktur sich in die öffentliche, halb-öffentliche und private bzw. nicht-
öffentliche Infrastruktur untergliedert (vgl. Abb. 2).  
 
Abbildung 2: Kategorisierung von Lademöglichkeiten131 
                                                          
129 vgl. Blümel et al. 2014, S. 11f. 
130 vgl. Blümel et al. 2014, S. 12 
131 Eigene Darstellung in Anlehnung an Spath et al. 2013, S. 15; Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 41 
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2.2.3.1 Unterschiedliche Ladekonzepte  
 
Analog zu einem Tankstellennetz als flächendeckende Versorgung für Verbrennerfahrzeu-
ge, ist auch eine flächendeckende Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge von Nöten, um 
eine bedarfsdeckende Versorgung sicherzustellen.132 Neben einer genügenden Anzahl an 
Ladesäulen, ist diesbezüglich ebenfalls eine normierte Ladetechnik mit entsprechender 
Kompatibilität zu Fahrzeugen verschiedener Hersteller essentiell. Die damit verbundene 
Problematik zeigt sich allerdings in der momentanen Divergenz der Ladeinfrastruktur auf 
verschiedenen Kontinenten bzw. in verschiedenen Ländern. Standardisierungsverfahren 
wurden daher bereits eingeleitet und ebenso vereinzelte Normierungen festgelegt. Die 
Norm IEC 62196 beispielsweise legt vier verschiedene Lademodi sowie die dazugehörigen 
Steckverbindungen für das öffentliche, teil-öffentliche und nicht-öffentliche Laden fest.133 
Dabei bezeichnet Modus 1 die AC-Ladung mit Wechselstrom, welche an beispielsweise 
Industrie-Drehstromanschlüssen (CEE-Stecker)134 oder auch üblichen Haushaltssteckdosen 
(z.B. Schuko-Steckdosen) mit Schutzkontakt erfolgen kann, die mit Fehlerstromschutzein-
richtungen gesichert sind. Bei diesem Lademodus befindet sich das Ladegerät im Fahrzeug 
und es sind ausschließlich reduzierte und folglich sehr lange Ladeleistungen erzielbar.135 
Neben den anderen Lademodi fungiert dieser Modus eher als Notlösung für die Ladung, da 
Dauerströme gewährleistet werden müssen, was in der Realität allerdings nicht bei jedem 
Haushaltsanschluss gegeben ist, da diese vereinzelt nicht über die genannten Schutzvor-
richtungen verfügen.  So ist es nicht verwunderlich, dass Fahrzeughersteller aus Europa 
nun von diesem Modus absehen und demnach eher ältere Elektrofahrzeugmodelle über 
eine derartige Kompatibilität verfügen.136   
Ebenfalls Modus 2 sieht die AC-Ladung mit Wechselstrom vor, welche beispielsweise an 
einer Schuko-Steckdose in privaten Haushalten oder anderen länderspezifischen Steckdo-
sen (siehe Abb. 3) erfolgen kann. Auch hier ist das Ladegerät im Fahrzeug vorhanden, al-
lerdings ist ein bestimmtes Kabel mit einer integrierten Steuer- und Schutzvorrichtung von 
Nöten, welche als In-Cable Control-Box bzw. ICCB bezeichnet wird und das Absichern 
des Ladevorgangs gewährleistet.137 
                                                          
132 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 38 
133 vgl. Karle 2017, S. 96 
134 vgl. Spath et al. 2013, S. 15 
135 vgl. Karle 2017, S. 96 
136 vgl. Blümel et al. 2014, S. 13f. 
137 vgl. Karle 2017, S. 97 
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Abbildung 3: Ladeanschluss nach Modus 2 und Modus 3138 
An öffentlichen Ladestationen wird dagegen der Lademodus 3 genutzt, welcher auch von 
dem europäischen Automobilherstellerverband ACEA favorisiert wird und für den eine 
spezifische Ladeeinrichtung festgelegt wurde.139 Auch das an der Ladesäule verankerte 
Ladekabel sowie dessen integrierte Steckvorrichtung ist gemäß der o.g. Norm vorgeschrie-
ben und wird als Electrical Supply Equipment bzw. EVSE bezeichnet – so sind hier Lade-
zeiten unter 60 Minuten zu realisieren. Anders als bei Modus 2 befindet sich hier die Steu-
er- und Schutzvorrichtung nicht im Kabel, sondern in der Ladesäule. Das Ladegerät befin-
det sich hingegen hier ebenfalls im Fahrzeug.140  
Für die bereits beschriebenen Lademodi existieren drei verschiedene Steckervarianten wel-
che beim Laden der Elektrofahrzeuge international zum Einsatz kommen. Dabei wurde 
sich allerdings in Europa auf einen einheitlichen EU-Ladestecker geeinigt, sodass der Ste-
cker vom Typ 2 nun die Norm in europäischen Ländern darstellt141 und bei dem Lademo-
dus 2 sowie Lademodus 3 fahrzeugseitig zum Einsatz kommt (vgl. Abb. 3). Dementspre-
chend folgen europäische aber auch einige amerikanische sowie japanische Automobilher-
steller dieser Norm und rüsten ihre Elektrofahrzeuge mit dem besagten Stecker für die AC-
Ladung aus.142 Entgegen der drei ersten Modi handelt es sich bei Modus 4 um DC-
Ladevorgänge an Gleichstrom-Ladestationen. Bei diesen befindet sich das Ladekabel 
durchweg an der Ladestation, aufgrund der hohen Spannungen, welche mehrere hundert 
                                                          
138 Modifizierte Darstellung in Anlehnung an Blümel et al. 2014, S. 14f. 
139 vgl. Blümel et al. 2014, S. 14 
140 vgl. Karle 2017, S. 98 
141 vgl. Blümel et al. 2014, S. 14 
142 vgl. Karle 2017, S. 100 
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Volt erreichen.143 Außerdem verfügen die Ladesäulen hier über integrierte  Steuer- und 
Schutzfunktionen. Die Errichtung von Schnellladesäulen erfordert erhöhte Investitionen, 
da das Ladegerät - entgegen der anderen Modi - ein fester Bestandteil dieser Säulen ist.144 
Momentan hat sich jedoch bei den Gleichstrom-Ladestationen noch kein einheitlicher La-
destecker durchgesetzt.145 Bei der einen Variante handelt es sich um das CHAdeMO-
System, welches im japanischen Raum präferiert wird, bei der anderen um das Combined 
Charging-System (CCS) (vgl. Abb. 4), welches im europäischen Raum vorwiegend genutzt 
wird.146 Vorreiter war der CHAdeMO-Stecker, den japanische Automobilhersteller wie 
Nissan sowie Mitsubishi in den Modellen Nissan Leaf sowie Mitsubushi i-MiEV - welche 
auch hohe Absatzzahlen in Deutschland aufweisen - verbaut haben.147   
 
Abbildung 4: CHAdeMO- und CCS-Stecker für die DC-Ladung148 
Das Combined-Charging-System wird von europäischen sowie amerikanischen Automo-
bilherstellern präferiert und vereint die Steckvorrichtungen der AC-Ladung (Typ 2) sowie 
der DC-Ladung in einem Stecker149 (siehe Abb. 5).Weiterhin hat sich ebenfalls der Auto-
mobilverband ACEA auf das CCS-System ab dem Jahr 2017 geeinigt, sodass standardi-
sierte AC/DC-Ladeschnittstellen in allen neu eingeführten Fahrzeugen Verwendung fin-
den.150 Beispiele, welche über eine solche CCS-Ladesteckvorrichtung verfügen sind der 
                                                          
143 vgl. Spath et al. 2013, S. 15 
144 vgl. Karle 2017, S. 98 
145 Das Tesa-Schnellladesystem bildet einen weiteren dritten Stecker des Lademodus 4 (vgl. Spath et al. 
     2013, S. 16) Dieser Stecker bzw. generelle Thematiken rund um Elektroautos und Ladesystemlösungen 
     von dem Unternehmen Tesla werden im Rahmen dieser Arbeit aufgrund des hochpreisigen Segmentes 
     außen vor gelassen und nicht weiter behandelt, da dieses Modelle eine Massentauglichkeit ausschließen 
     und somit für die Ausführungen dieser Arbeit nicht zielführend sind. 
146 vgl. Karle 2017, S. 96 
147 vgl. Blümel et al. 2014, S. 18 
148 vgl. Blümel et. al. 2014, S. 18 
149 vgl. Blümel et al. 2014, S. 18f. 
150 vgl. Karle 2017, S. 101 
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BMW i3, der VW e-Golf sowie der WV e-up.151 Somit sind zwei Ladevarianten durch 
diese Vorrichtung möglich: Die DC-Low-Ladung durch den Typ 2-Stecker sowie die DC-
High-Ladung durch das sogenannte Combo-System, welche durch zwei zusätzliche DC-
Kontakte unter dem Typ 2-Stecker ermöglicht wird152 (siehe Abb. 4).  
 
Abbildung 5: DC-Ladungsvarianten mit Typ 2 und Combo-System153 
Neben dem Vorteil von zwei Ladevarianten verfügt das CCS-System gegenüber dem 
CHAdeMO-System außerdem über höhere potenzielle Leistungskapazitäten, sodass in 
Zukunft auf diese aufgebaut werden kann wobei beim CHAdeMO-System keine Ver-
besserungen der Ladeleistungen mehr möglich sind.154 Da sich bei der DC-Schnellladung 
zwei verschiedene Systeme durchgesetzt haben sind im europäischen Raum verschiedene 
DC-Ladestationen zu finden,155 welche abhängig vom jeweiligen Fahrzeugtyp mit der spe-
zifischen Steckvorrichtung genutzt werden können. Demzufolge besteht eine gewisse 
Problematik hinsichtlich des Zugangs der Energiequelle, die beispielsweise bei Ladestatio-
nen mit dem CHAdeMO-System vorwiegend Fahrzeugen von asiatischen Herstellern156 
und bei Ladestationen mit dem CCS-System vorwiegend Fahrzeugen von europäischen 
Herstellern157 vorbehalten ist. Umgehen werden kann diese Schwierigkeit durch kombi-
nierte Ladelösungen an einer DC-Ladesäule, wodurch darüber hinaus Kosteneinsparungen 
aufgrund der gemeinsamen Nutzung der Ladesäulenkomponenten durch zwei verschiedene 
                                                          
151 vgl. Karle 2017, S. 182 und S. 187 
152 vgl. Karle 2017, S. 98 
153 Modifizierte Darstellung in Anlehnung an Blümel et al. 2014, S. 19f. 
154 vgl. Blümel et al. 2014, S. 19 
155 vgl. Blümel et al. 2014, S. 20f. 
156 z.B. Nissan Leaf und Mitsubushi i-MiEV 
157 z.B. BMW i3 und VW e-Golf 
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Systemlösungen möglich sind.158  
Neben dem kabelgebundenen Laden existieren Alternativen wie das induktive Laden sowie 
Batterie- und Elektrolytwechselkonzepte, welche momentan allerdings noch in der Erpro-
bungsphase sind.159 Infolgedessen stellen diese Varianten im Gegensatz zum kabelgebun-
denen Laden keinen Fokus dieser Arbeit dar und werden daher nicht weiter erläutert oder 
im Folgenden als Lösungsansatz diskutiert.  
2.2.3.2 Zugangs- und Abrechnungsmodelle  
 
Neben den verschiedenen Ladesystemen der in die Infrastruktur eingebetteten Ladesäulen 
haben sich während der Entwicklung der Elektromobilität ebenso unterschiedliche Zu-
gangsformen und Abrechnungsmodelle für die Energienutzung herauskristallisiert.160 
So kann der Zugang zu Ladestationen u.a. durch Bargeld, EC-Karte, Hotline, Smartphone-
Applikation oder durch eine RFID-Karte erfolgen und somit den Nutzer dazu berechtigen 
die Ladesäule für die Ladung seines Elektroautos zu nutzen.161 Dabei stellt die RFID-Karte 
die Identifikation über Funkwellen sicher. Für diese Art des Zugangs ist in der Ladestation 
ein Erfassungsgerät integriert, welches einen spezifischen Empfangsbereich für einen 
elektronischen Datenspeicher  bzw. die RFID-Karte enthält. Wird der Datenspeicher in den 
Empfangsbereich des Lesegerätes gehalten, startet ein gegenseitiger Datenaustausch durch 
(elektro-)magnetische Wellen. Das Lesegerät, übermittelt die empfangenen Daten an-
schließend an eine spezifische Datenbank.162 Nach erfolgreicher Transaktion wird der Nut-
zer identifiziert und die Ladesäule für diesen freigeschaltet. Abgerechnet werden kann der 
Ladevorgang hingegen u.a. durch Flatrates, Nutzungspauschalen oder Abrechnungssyste-
me nach Zeit.163 Dabei werden die Art des Zugangs sowie die Art des Abrechnungsmo-
dells durch verschiedene Aspekte determiniert, welche in Kapitel 5.1.2.5.3 nach Klärung 
der relevanten Rahmenbedingungen der vorliegenden Untersuchung nochmals aufgegriffen 
werden und in diesem Zuge ein passendes System für eine Ladeinfrastruktur der spezifi-
schen Urlaubsregion vorgestellt wird.  
 
                                                          
158 vgl. Blümel et al. 2014, S. 21 
159 vgl. ebd.  
160 vgl. Blümel et al. 2014, S. 23 
161 vgl. Blümel et al. 2014, S. 28 
162 vgl. Wolff & Schätzel 2010, S. 8 
163 vgl. Blümel et al. 2014, S. 30 
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2.3 Herausforderungen der Elektromobilität 
 
Die Elektromobilität als Lösungsansatz der gegenwärtigen sowie zukünftigen Problembe-
reiche des Klimawandels und der endlichen fossilen Ressourcen erscheint mit den geschil-
derten Potenzialen geradezu prädestiniert als Zukunftstechnologie. Obwohl dessen Ent-
wicklungsgeschichte vermehrte Fortschritte mit dem Ziel der Marktetablierung verzeichne-
te,  bestehen momentan doch einige Herausforderungen, die einen Durchbruch der Elekt-
romobilität erschwert sowie auch die Nutzung des vollen Potenzials dieser Technologie. 
Neben Umbrüchen in der deutschen Automobilindustrie, dem Erfordernis der Bereitstel-
lung einer bedarfsgerechten Infrastruktur, der Weiterentwicklung der technischen Kompo-
nenten als auch der Schaffung von Voraussetzungen für eine positive Gesamtbilanz des 
Elektrofahrzeugs, spielt hier vor allem auch die schnelle Verbreitung der Elektromobilität 
im Markt eine bedeutende Rolle in diesem Kontext.    
2.3.1 Wandlung der automobilen Kernkompetenz 
 
Die Automobilindustrie blickt ebenso wie die Elektromobilität auf eine lange Entwick-
lungsgeschichte zurück. Der vergangene Siegeszug des Verbrenners, durch den die Elekt-
romobilität zum Nischenprodukt verkam, führte zu der Entwicklung einer Kernkompetenz, 
durch welche sich die Automobilindustrie Jahrzehnte lang definierte: dem Verbrennungs-
motor.164 Die gegenwärtige aufstrebende Entwicklung des Elektroautos, welche neuartige 
als auch abweichende Komponenten dieser Kernkompetenz aufweist,165 führt folglich zu 
einer umfassenden Neuausrichtung, mit der die Automobilindustrie zukünftig konfrontiert 
ist.166 Gegenwärtig allerdings sieht sich diese noch einer Doppelbelastung gegenüber, wel-
che einerseits die frühzeitige Neuausrichtung und infolgedessen das Vordringen durch 
frühzeitige innovative Fortschritte im Rahmen der Elektromobilität darstellt  und anderer-
seits die erforderlichen Effizienzverbesserungen bei konventionellen Antrieben. Letzteres 
wird zudem zunehmend durch strengere Vorgaben der Gesetzgebung im Hinblick auf 
Emissionswerte sowie höhere Anforderungen seitens der Kraftstoffverbrauchs-Reduktion 
durch die Verbraucher erschwert. Die zukünftige Neuausrichtung hingegen, scheint eine 
weitaus größere Belastung darzustellen, denn durch die teilweise neuen als auch branchen-
fremden Produktionsteile der Elektroautos, bestehen neben dem Arbeitsmarkt der Auto-
mobilhersteller, bei welchem rund 55% der Arbeitsplätze vom Motorenbau abhängig sind, 
ebenso für den Arbeitsmarkt der Zulieferer große Herausforderungen, da Abgassysteme 
                                                          
164 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 8 
165 vgl. Kapitel 2.2.2 
166 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 181 
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sowie auch Schaltkupplungssysteme beim elektrischen Antriebsstrang obsolet werden.167 
Bezüglich dieser Arbeitsplatzproblematik verlangt eine Neuausrichtung darüber hinaus 
neue Kompetenzen und dementsprechend einen großen Anteil an neu ausgebildeten Fach-
kräften, um einen bedarfsgerechten Kompetenzausbau frühzeitig zu fördern.168 So erfordert 
das Zeitalter der Elektromobilität neben vermehrten dualen Berufsausbildungen, Fortbil-
dungen im Rahmen von Technik- und Meisterschulen, ebenso zunehmende technische und 
naturwissenschaftliche Bildungswege, welche es interdisziplinär zu vernetzen gilt.169  
Die Notwendigkeit der interdisziplinären Vernetzung zeigt sich vor allem in der Fahrzeug-
komponente des Akkumulators bzw. der Speichertechnologie. Bei dieser besteht neben 
dem Erfordernis einer fahrzeugspezifischen Integration ebenfalls der noch ausbaufähige 
Fortschrittsbedarf dieser Technologie, welcher im nachfolgenden Kapitel behandelt wird. 
2.3.2 Fortschrittsbedarf der Speichertechnologie 
 
Die Thematik der Speichertechnologie umfasst neben den erzielbaren Reichweiten der 
Elektrofahrzeuge ebenso die Lebensdauer, die Sicherheit als auch die hohen Kosten, wel-
che die Batterien des Fahrzeuges verursachen. Der erwähnte Fortschrittbedarf resultiert 
hier aus dem Aspekt, dass durch das Fahrzeugelement der Speichertechnologie eine derzeit 
noch schwächere Performance erzielt wird im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen, 
wodurch die Tauglichkeit des Elektrofahrzeugs für viele Bereiche eingeschränkt wird.170 
So schildert Becker (2016), dass die mit Abstand reduzierteren Reichweiten der Elektro-
fahrzeuge oft auf Abneigung seitens der Verbraucher stoßen.171 Paradoxerweise zeigten 
allerdings vergangene Pilotversuche, dass bereits Reichweiten von 100 bis 200 km für den 
täglichen Bedarf des deutschen Normalverbrauchers ausreichen.172 Wird der Blickwinkel 
über Ländergrenzen ausgeweitet, so werden über dies in anderen Studien noch geringere 
durchschnittliche Reichweiten von 30 bis 40 km pro Tag ausgewiesen, welche in Europa 
üblich sind.173 Angesichts dieser Erkenntnisse besteht anscheinend bereits ein mehrheitlich 
bedarfsgerechtes Angebot bezüglich der Reichweiten von Elektrofahrzeugen, da diese nach 
aktuellem Stand und je nach Modell zwischen 150 bis 350 km betragen.174 Die tatsächlich 
erzielbaren Reichweiten werden allerdings neben dem reinen Fahrbetrieb ebenso von dem 
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168 vgl. Heymann Koppel & Puls 2011, S. 1 
169 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 9 
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Fahrerstil, der Nutzung von Nebenaggregaten des Fahrzeuges175 als auch durch topogra-
phische sowie klimatische Faktoren beeinflusst.176 Dementsprechend ist es nicht verwun-
derlich, dass die vom Hersteller ausgewiesenen elektrischen Reichweiten i.d.R. nicht reali-
siert werden können. So äußerten beispielsweise Probanden einer Studie des DLR, dass die 
tatsächlich realisierten Reichweiten sich um 20 bis 40%  von den angegebenen Reichwei-
ten unterscheiden, demzufolge waren nur ein Drittel der Nutzer mit den erzielten Reich-
weiten ihrer Fahrzeuge zufrieden.177  
Darüber hinaus schildern Canzler und Knie (2015) die zusätzliche Herausforderung der 
Zyklenfestigkeit der Batterie.178  Diese beschreibt die Lebensdauer bzw. die Anzahl der 
möglichen Ladezyklen bis ein Ersatz der Batterie erforderlich wird.179 Zwar ist die  
Höchstanzahl der Ladezyklen vom jeweiligen Batterietyp als auch von der Außentempera-
tur abhängig, wird allerdings nach dem momentanen Stand der Batterietechnologie kalku-
liert, so sind gegenwärtig circa 1.500 Ladevorgänge mit Lithium-Ionen-Akkumulatoren 
realisierbar.180 Hinsichtlich des hohen Kostenanteils der Lithium-Ionen-Batterie, führt die 
derzeit erzielbare Lebensdauer und somit ein nötiger Ersatz der Batterie zu zusätzlichen 
Mehrkosten für den Verbraucher und entsprechend zu höheren Nutzungskosten im Ver-
gleich zum treibstoffbetriebenen Fahrzeugs.181 
Neben der Lebensdauer von Lithium-Ionen-Akkumulatoren stellt die derzeit noch lange 
Ladedauer laut Experten eine weitere wesentliche Hürde der vermehrten Elektrofahrzeug-
nutzung dar.182 So besteht das Erfordernis, bereits gegenwärtig bestehende als auch neue 
Technologien in den Forschungsfokus zu rücken, um diesen Nachteil der Elektrofahrzeuge 
durch neue Materialien der einzelnen Speicherkomponenten zu eliminieren.183 
Bedingt durch die Batterie werden fernerhin ebenfalls hohe Sicherheitsrisiken diskutiert. 
So bestehen nach Döring und Aigner-Walder (2015) bei den präferierten Lithium-Batterien 
hohe Brand- sowie Explosionsgefahren. Grund dafür ist einerseits, dass Lithium neben 
seinem hochreaktiven Charakter zu Überhitzungen neigt, andererseits können starke Reak-
tionen durch den ungewollten Kontakt der verschiedenen Batteriematerialen eintreten.184 
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Harendt, Schumann und Wirth (2017) hingegen vertreten die Meinung, dass die Sicher-
heitsrisiken nicht höher seien als bei Verbrennungsfahrzeugen. Es handele sich lediglich 
um andere Sicherheitsrisiken – dabei spiele die Brandanfälligkeit der Batterie aufgrund der 
geschützten Montage im Unterboden eher eine geringere Rolle. Höhere Sicherheitsrisiken 
hingegen bestehen bei Beschädigungen des Hochvoltsystems, wodurch höhere Vorsicht 
während Reparaturen und Wartungen oder auch im Schadensfall geboten ist.185 Im Hin-
blick auf Reparaturen sowie Wartungsarbeiten existiert momentan zudem eine unzu-
reichende Anzahl an Werkstätten sowie Servicestellen, welche auf Elektroautos speziali-
siert sind.186 Diesbezüglich sind nicht ausschließlich Aus- oder Fortbildungen von Nöten, 
um die fachliche Kompetenz vorzuhalten sondern ebenfalls zusätzlich geeignetes 
Equipment für den Umgang mit Elektromotoren.187 Gleichermaßen bestehen nach Fazel 
(2014) aus der Verbraucherperspektive zudem hohe Unsicherheiten aufgrund der neuen 
Speichertechnologie, vor allem da das Risiko eines Batterieausfalls aufgrund fehlender 
Erfahrungswerte nicht abgeschätzt werden kann, wodurch das Vertrauen in die innovative 
Technologie sinkt.188 
2.3.3 Abhängigkeit von neuen Rohstoffen  
 
Unter Berücksichtigung der neuen Batterietechnologie, welche den Kern des elektrischen 
Antriebs darstellt,189 spielt in diesem Zusammenhang eine bedarfsdeckende Versorgung 
von neuen Rohstoffen eine wichtige Rolle für die gewünschte Diffusion der Elektromobili-
tät. Da der Rohstoff Lithium aufgrund des starken elektrochemischen Potenzials demzu-
folge den Hauptbestandteil der präferierten Batterien darstellt190 und vorwiegend in poli-
tisch instabilen Regionen vorkommt, ist allerdings weder eine bedarfsdeckende Versor-
gung,  noch eine Preisstabilität garantiert.191 Bezüglich des Rohstoffvorkommens stellt 
dieser Aspekt zunächst kein Problem dar, da Expertenschätzungen aufgrund der hohen 
Menge statistische Reichweiten von circa 500 Jahren prognostizieren. Wie bereits ange-
deutet stellt eher die regionale Verteilung der Lithiumreserven auf Bolivien, Chile sowie 
China ein Problemfeld dar192 sowie die Abhängigkeit von einzelnen Rohstoffen und der 
Mangel an geeigneten Alternativen, die Lithium vollständig substituieren könnten.193 
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Dementsprechend wird eine Abhängigkeit von Rohstoffen nicht verhindert, sondern ledig-
lich auf andere Rohstoffe verlagert bzw. es kommen andere Abhängigkeiten aufgrund der 
konventionellen und weiter existierenden Antriebe hinzu.194 Infolgedessen steigt ebenso 
der Bedarf von seltenen Erdmetallen, welcher bei der Herstellung von Elektrofahrzeugen 
zusätzlich gegeben ist.  Somit erfordern knappe Ressourcen wie Kobalt und Platin effizien-
tes Recycling seitens der Hersteller.195 
Neben den bereits erläuterten Rohstoffen, sind für die Herstellung der elektrischen Moto-
ren darüber hinaus seltene Erden unentbehrlich. Zwar werden von diesen ausschließlich 
Kleinstmengen benötigt, diese sind allerdings oftmals essentiell für die Funktionsfähigkeit 
der Motoren. Ergänzend zu der Problematik des aufwendigen sowie umweltschädlichen 
Abbauprozesses dieser Erden, werden diese vorwiegend in China gefördert, wodurch auch 
bei der Versorgung dieser Rohstoffe politische Risiken eine Rolle spielen.196   
Neben der generellen Speichertechnologie spielt die Versorgung dieser Speicherelemente 
durch eine flächendeckende Infrastruktur eine weitere große Rolle für die Funktionsfähig-
keit der Elektromobilität im Verkehrssystem und wird daher im Folgenden behandelt. 
2.3.4 Barrieren der flächendeckenden Ladeinfrastruktur 
 
Für die Verbreitung der Elektromobilität stellt die dazugehörige Infrastruktur, welche auch 
öffentlich zugänglich ist, einen Sicherheitsfaktor für die Elektrofahrzeugnutzer dar und ist 
daher allein aus der psychologischen Perspektive ein nicht zu unterschätzender Aspekt.197 
Experten sind sich allerdings einig, dass eine flächendeckende Ladeinfrastruktur in 
Deutschland gegenwärtig noch nicht vorhanden ist.198 
Gründe stellen hier vor allem die Kostenaspekte der verschiedenen Ladesäulen dar.199 
Während die Kosten bei Ladesäulen für die Normalladung zwischen 10.000 und 17.000 
Euro liegen, belaufen sich diese für Schnellladestationen auf bis zu 30.000 Euro.200 Das 
damit einhergehende Hauptproblem ist nach Harendt, Schumann und Wirth (2017), dass 
die Nachfrage vor allem nach den Schnellladestationen weiter ansteigt, solange der Lade-
vorgang eines Elektroautos die Dauer des Betankungsvorgangs eines konventionellen Ver-
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brenners um ein Vielfaches übersteigt.201 Darüber hinaus sind neben den reinen Stations-
kosten weitere laufende Kosten für den Betrieb sowie für Wartungs- und Reparaturarbeiten 
zu berücksichtigen, als auch die Kosten für die Abrechnung und die Steuerung von Lade-
vorgängen. Diesbezüglich ist laut Pehling (2016) die Refinanzierbarkeit dieser Investitio-
nen gegenwärtig als sehr kritisch zu bewerten, da diese durch den Verkauf von Kilowatt-
stunden an entsprechenden Ladestationen nicht möglich erscheint.202 Zudem besteht laut 
Gieß und Klein-Hitpaß (2016) bei Energieunternehmen die zusätzliche Sorge aufgrund der 
momentanen Skepsis seitens der Verbraucher gegenüber der Elektromobilität, sodass auch 
generell sehr geringe Gewinnerwartungen prognostiziert werden.203 Eine rein betriebswirt-
schaftliche Betrachtung in diesem Kontext scheint somit nicht zielführend. Vielmehr ist 
eine volkswirtschaftliche sowie ökologische Perspektive mit Blick auf den zukünftigen 
Gewinn durch vorausschauende und nachhaltige Konzepte einzunehmen, durch welche 
eine Sicherung der zukünftigen Mobilität erfolgen kann.204 Neben dem Kostenaspekt sind 
zudem weitere Herausforderungen hinsichtlich eines zukünftig belastbaren Energieversor-
gungsnetzes zu beachten. Denn durch den erwarteten künftigen Anstieg von Batteriekapa-
zitäten und einer Weiterführung des flächendeckenden Ausbaus von Schnellladestationen, 
werden rasante elektrische Anschlussleistungen im Megawatt-Bereich erreicht, für die das 
zukünftige Energienetz ausgelegt sein müsste.205  
Ergänzend zu der Problematik einer ausreichenden Ladeinfrastruktur ist zudem dessen 
Divergenz auf verschiedenen Kontinenten und entsprechend notwendigen Standardisie-
rungsverfahren, welche in Kapitel 2.2.3 bereits thematisiert wurden. In Verbindung damit 
kann ebenfalls die Komplexität der Zugangs- und Abrechnungssysteme genannt werden, 
denen eine hohe Bedeutung für die Verbreitung der Elektromobilität zugeschrieben 
wird.206 Jedoch entstand beispielsweise in Deutschland in den letzten Jahren durch die zu-
nehmende Popularität der Elektromobilität eine Bandbreite verschiedener Zugangs- und 
Abrechnungssysteme unterschiedlicher Ladesäulenbetreiber, welche sich im Nachhinein in 
der Gesamtbetrachtung als Hemmungsfaktor hinsichtlich der Nutzerakzeptanz heraus-
stellten,207 wodurch ebenfalls bei dieser Thematik zukünftige Fortschritte von Nöten sind. 
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2.3.5 Gegenwärtige Ökobilanz des Lebenszyklus von Elektro- 
         fahrzeugen 
 
In Diskursen rund um die Elektromobilität und dessen Potenzial zur Verringerung der 
CO2-Emissionen wird häufig eine sogenannte Tank-to-Wheel-Betrachtung eingenommen, 
welche ausschließlich die Wirkkette des Energieaufladens bis zur Wandlung in Bewe-
gungsenergie umfasst. Erfolgt hingegen eine Well-to-Wheel-Betrachtung, so wird ebenso 
die Energieerzeugung berücksichtigt und folglich differenziert zwischen einer fossilen und 
einer regenerativen Erzeugung.208 Die zweite Perspektive spielt daher im Zusammenhang 
mit der Gesamtbilanz hinsichtlich des Emissionsausstoßes von Elektrofahrzeugen eine 
weitaus bedeutendere Rolle. So belegen Ökostudien beispielsweise, dass mit Rücksicht auf 
den gegenwärtigen deutschen Strom-Mix Fahrzeuge mit elektrischen Antrieben - im Ver-
gleich zu solchen mit konventionellen Antrieben - keinerlei Vorteile bei der Vermeidung 
von Treibhausgasemissionen bieten.209 Ebenfalls Harendt, Schumann und Wirth (2017) als 
auch Horch und Busse (2017) weisen auf den zwingenden Ausbau der erneuerbaren Ener-
gien hin, um letztlich eine positive Klimabilanz der Elektrofahrzeuge zu erreichen.210 Ne-
ben Expertenmeinungen spiegeln sich diese Forderungen ebenfalls in Kundenerwartungen 
hinsichtlich der Elektromobilität wider. So gaben beispielsweise im Rahmen einer PwC-
Studie 80% der Probanden an, dass Sie im Falle des Kaufs eines Elektroautos Sicherheit 
haben möchten, dass der Strom, mit dem ihr Fahrzeug gespeist wird, aus erneuerbaren 
Energien gewonnen wird.211 Ebenfalls durchgeführte Gruppeninterviews von potenziell 
aufgeschlossenen Personen gegenüber der Elektromobilität kommen zu dem Ergebnis, dass 
sich diese nur durch den ausschließlichen Einsatz von erneuerbaren Energien lohne – ist 
dieser Aspekt erfüllt, so würde auch eine Einschränkung der Flexibilität zugunsten des 
ökologischen Nutzens akzeptiert.212 Döring und Aigner-Walder (2015) kritisieren zudem, 
dass bei der Weiterführung des derzeitigen Energiemix mit einem geringeren Anteil an 
erneuerbaren Energien auch eine vermehrte Nutzung von Elektromobilität zu einem „öko-
logische[n] Nullsummenspiel [führt] […] da der zusätzliche Energiebedarf nur durch einen 
vermehrten Rückgriff auf fossile Energieträger abgedeckt werden könnte.“213 Wird somit 
eine Verbesserung der Luftqualität an bestimmten Orten erzielt, so steht diesen eine höhere 
Luftverschmutzung an anderen Orten gegenüber.214 Der niedrigere Anteil an erneuerbaren 
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Energien im deutschen Energiemix ist allerdings angesichts der niedrigen CO2-
Zertifikatspreise nach einer Studie des Umweltbundesamt im Jahre 2016 nicht verwunder-
lich. Ohne konsequente Reformen des Emissionshandels in Verbindung mit steigenden 
Preisen für CO2-Zertifikate, wird sich nach Helms et al. (2016) die gewünschte Entwick-
lung nicht einstellen.215  
Neben der Thematik der Energieerzeugung wird darüber hinaus der Herstellungsprozess 
selbst oftmals kritisch von Verbrauchern bewertet.216 So belegte beispielsweise Kreyen-
berg (2016), dass bei der Herstellung von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventio-
nellen Fahrzeugen circa 1,5- bis 1,8-mal höhere Emissionswerte anfallen.217 Auch die be-
reits erwähnten Ökobilanzstudien bestätigen zudem, dass vor allem die Batterieherstellung 
einen erhöhten Anteil an Feinstaub, Stickstoff sowie bodennahem Ozon freisetzt.218 Dane-
ben werden auch der erhöhte Wasserbedarf sowie Belastungen der Gesundheit als kritische 
Themen bei der Herstellung von Elektrofahrzeugen diskutiert.219 
2.3.6 Akzeptanzhürden der Innovation  
 
Nach Hauschildt et al. (2016) sind Innovationen „qualitativ neuartige Produkte oder Ver-
fahren, die sich gegenüber einem Vergleichszustand ‚merklich‘ – wie auch immer das zu 
bestimmten ist – unterscheiden.“220 Auch Gaubinger, Werani und Rabl (2009) heben den 
Aspekt der Neuheit bei dem Abgrenzungsversuch des Innovationsbegriffs explizit her-
vor.221 Mit Rücksicht auf die historische Entwicklung des Elektromobils222 mit einer nahe-
zu 125-jährigen Geschichte kann hier jedoch nicht von einer wirklichen Neuheit gespro-
chen werden.223 Im Hinblick auf die notwendige ökonomische Verwertung als eine       
Voraussetzung, dass ein Produkt oder ein Prozess als Innovation bezeichnet werden darf 
und folglich wirtschaftlicher Erfolg durch Verkauf bzw. Nutzung aus dieser resultiert,224 
scheint hier die Bezeichnung des Elektroautos als eine Innovation allerdings stimmiger. 
Wird der wirtschaftliche Erfolg an der Zielsetzung der Bundesregierung gemessen, bis 
2020 1 Millionen Fahrzeuge auf deutsche Straßen zu bringen, blieb dieser bisher allerdings 
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weit hinter den Erwartungen zurück225 – dies belegt auch die bisherige Entwicklung der 
Fahrzeugbestände in Deutschland (vgl. Tabelle 1).  
Jahr Benzin Diesel Flüssig- und 
Erdgas 
Elektro Hybrid Sonstige Gesamt 
2010 30 449 617 10 817 769 437 945 1 588 28 862 1 846 41 737 627 
2011 30 487 578 11 266 644 490 178 2 307 37 256 17 600 42 301 563 
2012 30 452 019 11 891 375 531 105 4 541 47 642 965 42 927 647 
2013 30 206 472 12 578 950 571 061 7 114 64 995 2 532 43 431 124 
2014 29 956 296 13 215 190 579 932 12 156 85 575 2 081 43 851 230 
2015 29 837 614 13 861 404 575 571 18 948 107 754 1 833 44 403 124 
2016 29 825 223 14 532 426 556 011 25 502 130 365 1 682 45 071 209 
2017 29 978 635 15 089 392 525 212 34 022 165 405 10 894 45 803 560 
 
Tabelle 1: Bestand an Personenkraftwagen von 2010 bis 2017 nach Kraftstoffen226 
Während Deutschland in den letzten 7 Jahren jährliche Zuwächse zwischen rund 400.000 
bis 800.000 PKW verzeichnete, belief sich der stärkste jährliche Zuwachs von Elektroautos 
lediglich auf rund 8.500. Hinzu kommt, dass sich der Fahrzeugbestand von Elektrofahr-
zeugen nur zu 44,8% in privater Hand befand und somit 55,2% gewerbliche und öffentli-
che Halter waren.227  
So scheint ebenfalls in Relation zu den Zulassungszahlen anderweitiger Antriebe der wirt-
schaftliche Erfolg des Elektromobils, vor allem im Hinblick auf private Halter, derzeit 
noch nicht erreicht. Deshalb stellt sich die Frage, welche Voraussetzungen für einen sol-
chen Erfolg von Nöten sind. Königstorfer (2008) schildert in diesem Zusammenhang, dass 
„Akzeptanz [.] ein Schlüsselkonstrukt [ist], das in Theorie und Praxis regelmäßig genannt 
wird, um den Erfolg bzw. Misserfolg von technologischen Innovationen zu erklären.“228 
Wird der Akzeptanzbegriff näher in den Fokus gerückt, so erläuert Dethloff (2004) diesen 
wie folgt: „Akzeptanz bedeutet zumeist positive Annahme oder Übernahme einer Idee, 
eines Sachverhaltes oder eines Produktes, und zwar im Sinne aktiver Bereitwilligkeit und 
nicht nur im Sinne reaktiver Duldung.“229 Die besagte aktive Bereitwilligkeit fordert folg-
lich eine gewisse Handlungsbereitschaft des potenziellen bzw. des akzeptierenden Nutzers. 
Hinsichtlich des Elektrofahrzeugs, welches aufgrund des identischen Zweckes das treib-
stoffbetriebene Fahrzeug substituieren würde, müsste dementsprechend  eine Substituti-
                                                          
225 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 96 
226 Eigene Darstellung in Anlehnung an Kraftfahrt-Bundesamt 2017, S.10 
227 vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2017, S. 14 
228 Königstorfer 2008, S.10 
229 Dethloff 2004, S.18 
33 
 
onsbereitschaft des potenziellen Nutzers vorliegen. Für diese spezielle Bereitschaft ist nach 
Döring und Aigner-Walder (2015) wiederum der Blickwinkel bzw. das individuell gepräg-
te Entscheidungsverhalten von ausschlaggebender Bedeutung.230 Im Bezug zu der Elek-
tromobilität schildern Sie bereits bei dieser Vorstufe der Akzeptanz Schwierigkeiten, da 
beispielsweise Verhaltensgewohnheiten auf diese einwirken. So erörtern Sie, dass die An-
schaffung eines Elektroautos für die meisten Menschen die Durchführung einer neuen 
Verhaltensweise darstellt und ergo mit einer höher angesiedelten kognitiven und bewussten 
Entscheidung verbunden ist. Negativ beeinflusst wird diese ohnehin bereits anspruchs-
vollere kognitive Entscheidung durch das Einsetzten von Gewohnheitsbildungen, welche 
aufgrund von Zufriedenheit mit bisher getroffenen Entscheidungen eintreten. Dies hat zur 
Folge, dass Verbraucher bei ihrem zukünftigen Verhalten eher von vergangenen – subjek-
tiv als richtig bewerteten – Entscheidungen beeinflusst werden als durch korrigierte Ver-
haltensabsichten beispielsweise aus ökologischen Gründen. Zudem wird dieses Verhalten - 
zulasten der korrigierten Verhaltensabsicht - ebenfalls von dem Status Quo- sowie von 
dem sogenannten Availability Bias beeinflusst. Der Status Quo Bias steht dabei für den 
Tatbestand, dass eine Veränderung von bestehenden Zuständen von den jeweiligen Akteu-
ren nicht erwünscht ist. Der Availability Bias beschreibt darüber hinaus, dass Verbraucher 
sich eher für solche Varianten entscheiden, die eher bzw. leichter am Markt verfügbar 
sind.231 Auch die Begleit- und Wirkungsforschung kommt zu dem Ergebnis, dass die 
Mehrheit von Befragten mit dem jetzigen Angebot an Fahrzeugen mit alternativen Antrie-
ben unzufrieden ist und sich demnach vor allem im Bereich der Kompakt- und Mittelklasse 
eine breitere Produktpalette wünschen.232 Zudem werden zusätzlich anfallende Kosten von 
Verbrennerfahrzeugen wie Wartungskosten o.ä. häufig während des Kostenvergleichs mit 
einem Elektroauto ausgeblendet. Folglich wird die korrigierte Verhaltensabsicht quasi kas-
kadenartig durch verschiedene sich begünstigende Einflüsse von den Verbrauchern mo-
mentan eher über Bord geworden bzw. zeitlich hinausgezögert, anstatt diese konsequent zu 
verfolgen.233 
Angesichts der kognitiven Ebene schildert Dethloff (2004) weiterhin, dass „insbesondere 
technologische Neuerungen eine Überforderung durch die gesteigerte Komplexität beinhal-
ten.“234 Hinsichtlich der Elektromobilität schildert in diesem Zusammenhang auch Götz et 
al. (2011), dass diverse Verbraucher aufgrund der Komplexität des Themas schlicht über-
                                                          
230 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S. 3 
231 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S.9f. 
232 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 56 
233 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S.9f. 
234 Dethloff 2004, S. 1 
34 
 
fordert sind und diesem daher eher aus dem Weg gehen.235 Diese Komplexität ergibt sich 
unter anderem aus der höheren Planungsnotwendigkeit und dem Organisationsaufwand 
durch die derzeitige Infrastruktur und die langen Ladezeiten, was wenig Flexibilität und 
Spontanität zur Folge hat.236 Werden die bekannten Eigenschaften des etablierten Auto-
mobils in naher Zukunft nicht durch Technologieverbesserungen erreicht, so wären ein-
schneidende Veränderungen des Mobilitätsverhaltens seitens der Verbraucher notwendig, 
um die Akzeptanz der Elektromobilität zu begünstigen.237 Verhaltensänderungen betreffen 
hier allerdings nicht ausschließlich die höhere Planungsnotwendigkeit sondern ebenso 
Überlegungen bezüglich der Nutzung von Nebenaggregaten wie Heizung und Klimaanla-
ge238 als auch Ausstattungen wie Infotainment-, Navigations- und Multimediasysteme, 
welche die Reichweite beeinflussen. Diese gehören allerdings heute für viele Verbraucher 
zur Grundausstattung,239 sodass deren Nutzung als Selbstverständlichkeit angesehen wer-
den kann. Somit wird dementsprechend eine stärkere Reflexion des eigenen Verhaltens 
während der Autofahrt notwendig,240 die momentan allerdings ebenfalls noch auf Ableh-
nung stößt.241 
Wird neben psychologischen Aspekten der Kostenaspekt des Elektroautos betrachtet, so 
wird diesem, beispielsweise laut den befragten Personen der PwC-Studie, eine ebenso hohe 
Bedeutung für den Kauf von Elektrofahrzeugen beigemessen. Diesbezüglich gaben fast 
90% der Probanden an, dass ein kostengünstigerer Fahrzeugpreis eine wesentliche Voraus-
setzung für die Anschaffung darstellt.242 Gewiss können reine Elektroantriebe generell 
einfacher und demzufolge kostengünstiger produziert werden - das Problem liegt vielmehr 
bei den hohen Kosten der Energiespeicherung durch die derzeit alternativlose Lithium-
Ionen-Technologie.243 Da diese Kosten sich gegenwärtig zwischen durchschnittlich 10.000 
und 15.000 € je nach Hersteller belaufen,244 weisen Elektrofahrzeuge bei der Produktion 
Herstellkosten auf, welche um einen Faktor von 2,5 höher liegen als bei einem treibstoff-
betriebenen Fahrzeug.245 Zwar gehen Experten von einer starken Kostenreduzierung der 
Lithium-Ionen-Batterien in der Zukunft aus,246 werden allerdings die heutigen Anforde-
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rungen der Reichweite und der gewünschten Batteriekapazität betrachtet, so belaufen sich 
nach Horch und Busse (2017) die gegenwärtigen Batteriekosten bei deren Erfüllung auf 
knapp 25.000 €.247 In Verbindung mit dem hohen Anschaffungspreis beschränken zudem 
viele potenzielle Käufer den Blick ausschließlich auf diesen Aspekt, statt die gesamten 
Lebenszykluskosten des Fahrzeuges zu betrachten. So werden beispielsweise die oben er-
wähnten Wartungskosten oder auch zukünftige Steigerungen des Ölpreises nicht bei dem 
Kostenvergleich berücksichtigt. Diese Überlegungen werden jedoch besonders durch einen 
gegenwärtig moderaten Öl- und Benzinpreis wieder eher selten angestellt. 248 
Allgemein führt das große Wissens- und Informationsdefizit und die damit nicht existie-
renden oder niedrigen Erfahrungswerte bezüglich der Elektromobilität zu großen Unsi-
cherheiten und dadurch nicht selten zu Skepsis oder Ablehnung.249 Somit fehlen vielen 
potenziellen Kunden Berührungspunkte mit der Elektromobilität, sodass die Begeisterung, 
welche beispielsweise durch die leise und doch sportliche Fahrweise aufkommt, bei vielen 
noch nicht entfacht werden konnte.250  
Die Förderung solcher Berührungspunkte erscheint aufgrund der Ausführungen im Alltag 
vieler Menschen erschwert. Demzufolge sind anderweitige Wege in Betracht zu ziehen, in 
denen ein möglichst unbeschwerter Zugang zu neuen Technologien gewährleistet werden 
kann. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
247 vgl. Horch & Busse 2017, S.63 
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3 Berührungspunkte der Elektromobilität mit dem  
   Tourismus 
3.1 Tourismus als Anwendungsfeld für Innovationen 
 
Die Tourismusbranche hat sich bereits in der Vergangenheit als ein gewisses Anwendungs-
feld für neue Technologien herausgestellt. Durch die Nutzung von innovativen Informati-
onstechnologien, konnten dabei neben enormen Effizienzverbesserungen ebenso gar neue 
Dienstleistungsinnovationen hervorgebracht werden251 (Stichwort Augmented Reality). 
Zwar erfolgt auch bei diesem Beispiel der Ursprung der Innovation aus einem anderen 
Bereich,252 dies erscheint jedoch aufgrund der erfolgreichen Implementierung in touristi-
sche Prozesse keinesfalls problematisch sondern zeigt vielmehr, dass aus der sektorüber-
greifenden Vernetzung enorme Potenziale für verschiedene Bereiche erwachsen können. 
Dabei besteht allerdings nach Gronau (2011) das zwingende Erfordernis, dass Innovatio-
nen nicht wahllos in touristische Destinationen implementiert werden, sondern vielmehr 
systematisch durch verantwortliche Akteure in geeigneten Zeiträumen eingeführt wer-
den.253 Die damit einhergehenden Chancen solcher Potenziale und daraus resultierenden 
Synergien, sowohl für den Tourismus im Zielmarkt als auch für die Wirtschaft des Quell-
marktes, sollen durch die folgenden Ausführungen veranschaulicht werden.  
3.1.1 Akzeptanzförderung durch positive Urlaubserlebnisse 
 
Seit der vermehrten Thematisierung der Elektromobilität wurden zunehmend Studien be-
züglich der Kaufbereitschaft von Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb durchgeführt. Kritik 
an diesen Studien üben Dudenhöffer, F., Bussmann, L. und Dudenhöffer, K. (2012) vor 
allem aufgrund der Zusammensetzung der jeweiligen Stichproben aus, da häufig aus-
schließlich Probanden befragt werden, die über keinerlei eigene Erfahrungswerte mit der 
Elektromobilität verfügen und infolgedessen die Antworten einem gewissen Einfluss der 
Massenkompatibilität oder auch allgemeinen Meinungen der Presse unterliegen. Infolge-
dessen diagnostizieren Marktforschungsergebnisse solcher Studien ein verfälschtes Bild 
der Nachfrage, da die befragten Personen das Potenzial dieser Technologien ohne entspre-
chende Berührungspunkte nicht bewerten können.254 Hingegen zeigen Experimente, in 
denen Testfahrten mit Probanden durchgeführt werden und folglich zur Förderung  positi-
ver Nutzererlebnisse führen können,  dass die Akzeptanz von Elektroautos durch direkte 
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Erfahrungen erhöht wird.255 Um dem Akzeptanzbegriff nochmals aufzugreifen, wird die-
sem von Kollmann (1998) vor allem im Kontext von Innovationen eine essentielle Schlüs-
selrolle zugesprochen, welche besonders im Sinne der Erfolgsmessung sowie –erwartung 
einen nennenswerten Charakter inne hat, da „die Einführung von technologischen Innova-
tionen durchaus nicht gleichbedeutend mit deren Akzeptanz durch die Menschen ist, so-
dass nicht alles, was technisch möglich scheint, auch unmittelbaren ökonomischen Erfolg 
verspricht.“256 Kollmann (1998) schildert in diesem Kontext weiterhin, dass der Akzep-
tanzbildung ein Prozess zugrunde liegt, welcher sich auf den Zeitraum vor, während und 
nach dem Kauf bzw. der Nutzung der Innovation erstreckt und demzufolge zu verschiede-
nen Zeitpunkten unter verschiedenen Bedingungen auf die Akzeptanz einwirkt.257 Dieses 
Akzeptanzverständnis bestärkt folglich die geschilderte Kritik.  
Vergangene Experimente am CAR-Institut, bei welchem die Kaufbereitschaft vor sowie 
erneut nach Testfahrten mit alternativ angetriebenen Automobilen abgefragt wurde, zeigen 
diesbezüglich die Einflussnahme der Nutzung auf die Akzeptanz durch die Äußerung von 
71% der Probanden, bei ihrem nächsten Kauf ebenfalls Elektrofahrzeuge in Betracht zu 
ziehen.258 Ähnliche Experimente fanden zudem auch häufiger in Verbindung mit Unter-
nehmen bzw. Fahrzeugflotten statt. Nach entsprechenden Testfahrten von Fuhrparkmana-
gern reagierten diese mit einer äußerst positiveren Einstellung zu Elektrofahrzeugen und 
führten infolgedessen die Absicht einer zukünftigen Berücksichtigung dieser Fahrzeuge 
hinsichtlich der Aufstockung von Fahrzeugflotten an.259 Auch der Abschlussbericht der 
Begleit- und Wirkungsforschung im Rahmen des Schaufensters Elektromobilität kommt zu 
dem Schluss, dass durch die erstmalige und auch längere Nutzung eines Elektrofahrzeugs 
Nutzer dieses anstatt eines konventionellen Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor präferieren. 
Infolgedessen besteht die Notwendigkeit der Einbindung von Elektromobilität in etablierte 
Verkehrsangebote um die direkte Erfahrbarkeit zu gewährleisten sowie qualitativ hochwer-
tige Informationen zu dem Thema bereitzustellen.260 Um der Problematik der geschilderten 
Kritik entgegen zu wirken, scheint somit die Schaffung von Berührungspunkten mit dieser 
neuen Technologie zwingend, um folglich positive Nutzererlebnisse und eine verbesserte 
Akzeptanz zu erzielen.  
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Die Schaffung von solch positiven Nutzererlebnissen im Alltag erscheint allerdings auf-
grund der Ausführungen in Kapitel 2.3.6 durch die hohe Komplexität des Themas und der 
damit verbundenen Skepsis sehr erschwert. Außerhalb des Alltages hingegen, beispiels-
weise in einer Urlaubssituation, scheint ein besserer Zugang unter anderen Voraussetzun-
gen zu neuen Technologien zu existieren. So schildern Dierkes und Rammler (2000) in 
diesem Zusammenhang, dass sich „ […] größere Chancen für alternative Antriebs- und 
Fahrzeugkonzeptionen ergeben können. Deren Akzeptanz könnte […] in der emotional 
aufgeschlossenen Urlaubsatmosphäre – frei von Zwängen und Handlungsroutinen des All-
tags – getestet werden.„ 261 Dabei bezeichnen Sie Urlaubsdestinationen als „Mobilitäts-
spielplätze, das heißt als Test- und Erlebnisräume für fahrzeugtechnische Innovationen 
[…]“.262 Ebenfalls ist Vester (1999) der Ansicht, dass „der Autofahrer [.] solche neuen 
Fahrzeuge in entspannter Urlaubsatmosphäre spielerisch und unverbindlich ausprobieren 
[könnte], und die gemachten neuartigen Erfahrungen [.] ihn leichter dazu bewegen [wür-
den], sich zum Gebrauch eines solchen Fahrzeuges im Alltag zu entschließen.“  263 
Demzufolge sollte die jeweilige Mobilitätsform dem Urlauber hohe Freiheitsgrade in der 
Nutzung bieten, wie es beispielsweise bei dem touristischen Mietwagengeschäft der Fall 
ist, um das individuelle Testen der innovativen Fahrzeuge zu gewährleisten.  
3.1.2 Touristisches Mietwagengeschäft als Einsatzgebiet 
 
Die Mietwagenbranche vereint neben dem Firmen-, Unfallersatz-, Privat- und Freizeitge-
schäft ebenfalls das Geschäftsfeld des Tourismus. Im Gegensatz zu anderen touristischen 
Verkehrsträgern kommt dem Kunden als externer Faktor bei der Autovermietung eine    
essentielle Bedeutung zu, da dieser im Gegensatz zu Luftfahrt- oder Kreuzfahrtgesellschaf-
ten selbst die Beförderung übernimmt.264 Daher hat dieser als Mieter anstatt Passagier   
neben Freiheitsgraden hinsichtlich der Geschwindigkeit und der Wegstrecke,265 ebenso die 
Chance sich mit dem Verkehrsmittel bzw. den Mietwagen auf individuelle Weise vertraut 
zu machen.  
Im Sinne der reinen Autovermietung unterscheidet sich das Elektrofahrzeug vom treib-
stoffbetriebenen Fahrzeug darüber hinaus ausschließlich durch den Motor, sodass das 
Vermietungsobjekt generell identisch bleibt. Infolgedessen lassen sich die innovativen 
Fahrzeuge ebenfalls durch das gleichbleibende Geschäftsmodell der Fahrzeugvermietung 
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unkompliziert in die bestehenden Strukturen der Mietwagenfirmen integrieren. Ist dieses 
geschehen, so wird den Kunden neben dem Beförderungsnutzen ebenso die Chance gege-
ben, sich mit der neuen Technologie auseinanderzusetzten. Scheler (2016) ist diesbezüg-
lich der Auffassung, dass Vermietungsunternehmen als eine Art ‚Türöffner‘ fungieren 
können, da durch den Kontakt mit der neuen Technologie die Etablierung von Elektrofahr-
zeugen im Markt gestärkt werden kann.266 Dieses gilt vor allem auch für Personen, die 
bereits im Besitz eines eigenen Fahrzeuges sind, welches allerdings in der Urlaubssituation 
nicht immer zur Verfügung steht. Demzufolge wird von vielen Personen auf Mietwagen 
zurückgegriffen, bei welchen ähnlich wie beim Carsharing, „einem deutlichen größeren 
Personenkreis die Möglichkeit zur Nutzung gegeben wird, als es beim klassischen Kauf 
der Fall wäre (verhindert z.B. durch finanzielle Restriktionen oder rationale Überlegun-
gen).“267 In diesem Sinne ist beispielsweise das Batterieausfallrisiko zu nennen, das bei 
vielen potenziellen Käufern eine große Hemmschwelle beim privaten Kauf darstellt. Die-
ses Risiko liegt bei der Anmietung hingegen auf Seiten des Vermieters.268 Ebenso fallen 
die oft von Käufern mit Bedenken geprägten Wartungs- und Reparaturarbeiten der Elektro-
fahrzeuge269 in den Verantwortungsbereich der Mietwagenunternehmen. Dabei stellt die 
Länge der Vermietungsdauer, welche infolge der unterschiedlichen Urlaubszeiträume 
schwankt, darüber hinaus kein Hindernis dar, um einen ersten Eindruck der neuen Techno-
logie mit ihren Eigenheiten zu erlangen, da beispielsweise Praxistests hinsichtlich der 
Reichweite belegen, dass Nutzer sich in sehr kurzer Zeit an diese gewöhnen.270 Das 
dadurch erlangte Erfahrungswissen zur Elektromobilität führt weiterhin dazu, dass auch 
Menschen, die bisher wenig Interesse an der Elektromobilität zeigten, nun doch eher bereit 
sind, sich mit der neuen Technologie auseinanderzusetzten.271 Einige Branchenexperten 
bezeichnen daher die Mietwagenbranche als prädestiniert, um Menschen mit der neuen 
Technologie ohne erhebliche Mehrkosten in Verbindung zu bringen, wodurch Vorurteile 
abgebaut sowie neue Erfahrungen geschaffen werden können und entsprechend ein Zugang 
zu den neuen Antriebstechniken ermöglicht wird.272 
Ebenso bieten sich auch für Mietwagenunternehmen viele Chancen, durch eine rasche Um-
stellung bzw. Erweiterung der elektrischen Flotte. Neben der Möglichkeit als Treiber einer 
nachhaltigen Tourismusentwicklung in speziellen Destinationen zu fungieren, wird ein 
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zusätzlicher Kundennutzen hinsichtlich der Produktpolitik und der damit verbundenen Dif-
ferenzierung zu anderen Wettbewerbern geschaffen. So ist das Kernprodukt des Mietwa-
gengeschäftes generell durch eine hohe Austauschbarkeit und Einheitlichkeit gekennzeich-
net.273 Demzufolge besteht oft einzig und allein die Chance zur Abhebung gegenüber der 
Konkurrenz durch eine sehr hohe Servicequalität.274 Durch das Anbieten von Elektrofahr-
zeugen wird auch durch die Produktpolitik ein Wettbewerbsvorteil erlangt, welcher sich in 
der Erfüllung der wachsenden ökologischen Anforderungen der Kunden im Rahmen indi-
vidueller Mobilität niederschlägt.275 Im Hinblick auf den hohen Konkurrenzdruck in der 
Mietwagenbranche,276 wird zudem durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen ein zusätzli-
cher Imagegewinn erlangt,277 welcher sich in einer größeren Profitabilität niederschlägt.278 
Laut Kamberth-Cocca & Friedrich (2016) ermöglicht „das Angebot einer solchen Dienst-
leistung [.] die Einnahme einer Pionier- und Promotorenrolle auf dem Markt, geht jedoch 
nicht von einer Revolution aus, sondern von einer langfristigen systematischen Entwick-
lung, die eine vorteilhafte Positionierung ermöglicht. Sie kombiniert Bewährtes mit Neuem 
und ermöglicht so einen evolutionären Übergang [.]“279   
Die Verbindung der Elektromobilität mit dem touristischen Mietwagengeschäft ermöglicht 
somit positive Synergien für die Akzeptanz der neuen Technologie als auch für das Miet-
wagengeschäft als Einsatzgebiet selbst. Durch den nachhaltigen Charakter der Elektromo-
bilität erwachsen darüber hinaus auch Chancen für die jeweilige Destination, in der sich 
das Einsatzgebiet befindet.  
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3.2 Elektromobilität auf Mallorca  
 
Infolge dieser Ausführungen soll nun die Beispieldestination Mallorca in den Fokus ge-
rückt werden um dessen Potenziale als auch Chancen zu schildern, welche durch die Elekt-
romobilität auf der Insel erwachsen könnten. 
3.2.1 Potentiale der Mittelmeerinsel  
 
Das Potenzial für die Einführung der Elektromobilität zeigt sich auf der Mittelmeerinsel 
vor allem aufgrund der begrenzten Fläche von circa 3.620 m² 280 mit einer maximalen Ost-
West-Ausdehnung von 98 km und einer Nord-Süd-Ausdehnung von 78 km.281 Infolgedes-
sen ist das behandelte Reichweitenproblem in Kapitel 2.3.2 auf der mallorquinischen Insel 
sehr reduziert. In diesem Sinne schildern ebenfalls Dierkes und Rammler (2000), dass die 
Nutzung von Elektrofahrzeugen vor allem in Urlaubsdestinationen aufgrund der begrenz-
ten Reichweiten überaus plausibel erscheint. Weiterhin heben Sie das hohe Potenzial von 
Mittelmeerregionen hinsichtlich der Solarenergie besonders hervor.282 So ist die Insel mit 
einer Durchschnittstemperatur von 16°C im Winter von einem sehr milden Klima geprägt. 
Durch diese milden Temperaturen wird zudem die Nutzung der tatsächlichen Reichweiten 
von Elektrofahrzeugen begünstigt im Gegensatz zu kälteren Regionen, bei welchen klare 
Defizite in der Reichweite nachgewiesen wurden283 aufgrund der negativen Beeinflussung 
der Leistungskapazität der Batterien.284 Infolgedessen kann bestehenden Unsicherheiten 
potenzieller Kunden bezüglich der tatsächlich erzielbaren Reichweite entgegengewirkt 
werden. Weiterhin weist die Insel rund 300 Sonnentage im Jahr auf285 und verfügt über 
eine durchschnittliche Sonnenscheindauer von 8 Stunden pro Tag,286 wodurch ein sehr 
hohes Potenzial für die solare Energieerzeugung vorhanden ist.287 Auch viele Branchenex-
perten aus dem Bereich der erneuerbaren Energien prognostizieren aufgrund dessen eine 
sehr positive Zukunft für Photovoltaikanlagen in dieser Urlaubsregion.288 
Hinsichtlich des Tourismus verzeichnet Mallorca seit einigen Jahren wachsende Ankunfts-
zahlen aus der Bundesrepublik. Somit bildet Deutschland noch vor Spanien den touristi-
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schen Hauptquellmarkt, wobei dieser im Jahr 2016 nochmals einen kräftigen Zuwachs im 
Vergleich zum Vorjahr erfuhr (vgl. Abb. 6).  
 
Abbildung 6: Touristenankünfte ausgewählter Herkunftsländer auf Mallorca von 2010 bis 2016289 
Laut der ersten Ergebnisse der Reiseanalyse der Forschungsgemeinschaft Urlaub und Rei-
sen e.V. (FUR) ist dieser Zuwachs vergangenen Terroranschlägen der letzten Jahre ge-
schuldet, die eine Verschiebung der Reiseströme in Europa zur Folge hatten. Islamisch 
geprägte Länder wie beispielsweise die Türkei wurden infolgedessen vermehrt gemieden, 
sodass andere Urlaubsregionen wie Spanien und Griechenland eine steigende Anzahl von 
Touristen verzeichnen konnten.290 
Neben der wachsenden Präsenz von deutschen Urlaubern auf der Insel, verzeichnet Mal-
lorca zudem ein hohes Mietwagenaufkommen, welches in der Hochsaison des Jahres 2017 
einen erneuten Höchststand erreichte.291  Demzufolge bestehen auf Mallorca ebenfalls bei 
dem Aspekt des Mietwagengeschäftes gute Voraussetzungen um vor allem deutsche Tou-
risten mit der Elektromobilität in Verbindung zu bringen und somit neue Berührungspunk-
te zu schaffen. 
                                                          
289 vgl. Eigene Darstellung und Berechnungen auf Basis von Govern Illes Balears 2017, S. 8 
290 vgl. Sonntag, Schrader & Lohmann  2017, S. 2f. 
291 vgl. Thor 2017, o.S. 
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3.2.2 Chancen durch die Elektromobilität  
 
Die Chancen eines vermehrten Einsatzes von Elektrofahrzeugen auf Mallorca zeigen sich 
besonders durch die Herausforderungen, mit welchen die Insel aufgrund des Massentou-
rismus konfrontiert ist.  
Neben Problemen der Trinkwasserversorgung,292 Überlastung von Kläranlagen, Dünen-
vernichtung, Strandverschmutzung als auch der Gentrifizierung vor allem in Palma de 
Mallorca293 bildet ebenfalls die Luftverschmutzung durch den touristischen Verkehr ein 
großes Problemfeld der Insel. Steigende Zahlen von Kreuzfahrtschiffen,294 Flugzeugen 
sowie hohe Mietwagenzahlen verursachen neben Kraftwerken mit fossiler Energieerzeu-
gung in vielen mallorquinischen Gemeinden hohe Ozonwerte, welche die erlaubten 
Grenzwerte bereits im letzten Jahr weit überschritten.295 Besonders im Jahr 2017 rückten 
diese negativen Auswirkungen der ansteigenden Tourismusströme in den Fokus der Öf-
fentlichkeit durch vermehrte Bevölkerungsproteste gegen den Massentourismus.296 Die 
Reaktion der balearischen Regionalregierung resultierte anschließend in einer Einführung 
eines Bettenlimits und der Ankündigung von strengeren Kontrollen um illegalen Ferien-
wohnungsvermietungen entgegenzuwirken. 297 Durch diese jüngsten Maßnahmen könnte 
ein weiteres Tourismuswachstum auf der Insel zwar gehemmt werden, die Luftverschmut-
zung, resultierend aus den bereits bestehenden Emissionen durch den Massentourismus, 
bliebe dadurch allerdings unverändert. Durch die Tatsache, dass es sich bei Mallorca um 
eine Inseldestination handelt, kann den durch den See- und Luftverkehr verursachten 
Emissionen mit der Elektromobilität zwar nicht entgegen gewirkt werden, allerdings wird 
ein Ansetzten bei den regional verursachten Emissionen ermöglicht. Werden die Potenziale 
der solaren Energieerzeugung genutzt als auch vermehrt Elektrofahrzeuge auf der Insel in 
Umlauf gebracht, besteht somit die Chance einer Reduktion der straßenverkehrsgebunde-
nen Emissionen als auch solcher, welche durch die fossile Energieerzeugung entstehen. 
Neben der damit verbundenen Möglichkeit des Einnehmens einer Vorreiterrolle im Hin-
blick auf nachhaltige Mobilitätsformen im Urlaub, besteht darüber hinaus eine Chance die 
Urlaubsqualität der Touristen als auch die Lebensqualität der Inselbevölkerung durch eine 
entsprechende Emissions- und Lärmreduktion zu erhöhen.  
                                                          
292 vgl. Schulze 2016, o.S. 
293 vgl. Hau 2017, o.S. 
294 vgl. Hau 2017, o.S. 
295 vgl. Maier 2016, o.S. 
296 vgl. Schulze 2017, o.S. 
297 vgl. Hau 2017, o.S.; Neuroth 2017, o.S.; John 2017, o.S. 
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3.2.3 Notwendigkeit des Engagements verschiedener Akteure  
 
Um die aus der Elektromobilität erwachsenen Chancen für die Urlaubdestination zu nut-
zen,  wird folglich ein Engagement durch verschiedene Akteure der Insel erforderlich, um 
geeignete Voraussetzungen für die Verbreitung einer solchen Innovation zu schaffen als 
auch Veränderungsprozesse der Energieerzeugung herbeizuführen. 
Diesbezüglich bezeichnet Halbritter (2016) Innovationen im Verkehrsbereich und folglich 
auch die Elektromobilität als infrastrukturbezogene Innovationen, welche sich dadurch 
auszeichnen, dass sich deren Erfolg ausschließlich einstellen kann, wenn die entsprechende 
Infrastruktur für diese bereitgestellt wird. Diese Bereitstellung stellt somit eine zwingende 
Voraussetzung dar, welche vor allem durch politisch legitimierte Institutionen erfüllt wer-
den kann.298 Für die erfolgreiche Umsetzung von Innovationen spielen in diesem Zusam-
menhang vor allem Gesetzte und Verordnungen, welche die Umsetzung begünstigen, eine 
entscheidende Rolle. 299   
Auf Mallorca ist es allerdings erforderlich zwischen verschiedenen Akteuren der Politik zu 
differenzieren. Denn neben der spanischen Zentralregierung und der Bindung an dessen 
Gesetzgebung, hat Mallorca zusammen mit den anderen balearischen Inseln einen Auto-
nomiestatus inne. So bilden die Balearen eine der 17 Autonomen Regionen Spaniens, die 
verwaltungstechnisch selbstständig agieren können und deshalb eine hohe eigenständige 
Entscheidungskompetenz in ihrer Region besitzen.300 Somit verfügt die Inselgruppe über 
ein gemeinsames Parlament sowie eine gemeinsame Regionalregierung. Administrative 
Aufgaben hingegen übernehmen jeweils die Inselräte der einzelnen Inseln, welche eben-
falls für die Interessenvertretung zuständig sind.  Für die operative Verwaltungsebene sind 
weitere 67 Gemeinden verantwortlich, die jeweils über einen eigenen Gemeinderat verfü-
gen.301 Infolgedessen sind für die Förderung der Elektromobilität als auch im Sinne der 
Energiepolitik verschiedene Perspektiven unterschiedlicher politischer Ebenen zu betrach-
ten.  
Sieht man von den staatlichen Institutionen ab, rücken nach Halbritter (2016) weitere Ak-
teure in den Fokus, die den Erfolg der Innovation ebenso in erheblichem Maße determinie-
ren. Neben der Finanzierung und Umsetzung wesentlicher Elemente der Innovation durch 
                                                          
298 vgl. Halbritter 2016, S. 30 
299 vgl. Halbritter 2016, S. 31f. 
300 vgl. Wasmeier, & Kemper 2016, S. 5f. 
301 vgl. Goruma o.J.c, o.S. 
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Akteure der Wirtschaft, ist hier auch vor allem die gesellschaftliche Akzeptanz relevant.302 
Durch die Tatsache, dass die Emissionsfreiheit der Elektromobilität an die Erzeugung der 
genutzten Energie gekoppelt ist, umfassen relevante Akteure der mallorquinischen Wirt-
schaft neben den touristischen Mietwagenunternehmen folglich ebenso Energieunterneh-
men, die für die Erzeugung verantwortlich sind, als auch weitere Unternehmen, durch wel-
che im Rahmen der teil-öffentlichen Infrastruktur der Strom bereit gestellt wird. Auf der 
Nachfrageseite hingegen stellen neben den Urlaubern auf Mallorca als potenzielle Nutzer 
des Elektromobilitätsangebotes ebenfalls die mallorquinische Bevölkerung relevante Ak-
teure dar. Dieser kommt zudem eine doppelte Rolle zu, da sie einerseits als potenzieller 
Elektromobilitätsnutzer und andererseits ebenfalls im Sinne der Selbstversorgung als 
Energieerzeuger auftreten könnte. 
Diese Ausführungen verdeutlichen die Bandbreite des Engagements verschiedener Akteu-
re, um ein funktionierendes Elektromobilitätssystem auf Mallorca zu implementieren bzw. 
zu fördern. Infolgedessen soll die derzeitige Situation sowie die Aktivitäten dieser wesent-
lichen Akteure im mallorquinischen Raum nachfolgend dargestellt werden. Diese Darstel-
lung soll dem Aufzeigen von Hindernissen als auch von Chancen für die Einführung der 
Elektromobilität auf Mallorca dienen, um im Anschluss geeignete Problemlösungen zu 
erarbeiten.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
302 vgl. Halbritter 2016, S. 31f. 
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4 Derzeitiger Stand der Elektromobilität auf Mallorca 
 4.1 Energiepolitik im Spannungsfeld der Zentral- und  
       Regionalregierung 
 
Neben aktuellen Debatten zwischen der Zentralregierung Spaniens und der Regionalregie-
rung Kataloniens existieren seit einiger Zeit ebenso Interessenkonflikte zwischen der Zent-
ralregierung und der balearischen Regierung im Hinblick auf die Energiepolitik.  
Da die Ausschöpfung des vollen Potenzials der Elektromobilität ausschließlich durch den 
Einsatz erneuerbarer Energien zu realisieren ist303 und auch bei potenziellen Nutzern die-
sem Kriterium eine wesentliche Rolle für die Anschaffung von Elektrofahrzeugen zu-
kommt,304 soll eine Darstellung der konträren spanischen Energiepolitik nachfolgend nicht 
vernachlässigt werden sondern als zentraler Bestandteil dieser Arbeit fungieren - denn die 
Vermutung liegt nahe, dass sich ebenso Urlauber eher für die Anmietung eines Elektroau-
tos entscheiden, wenn die Sicherheit der Erzeugung des dafür benötigten Stroms aus er-
neuerbaren Energien gewährleistet ist. 
4.1.1 Wandlung der Gesetzeslage durch die Zentralregierung  
 
Auch auf der iberischen Halbinsel fand vor vielen Jahren analog zu Deutschland ein Be-
wusstseinswandel hinsichtlich des Klimawandels sowie des Umweltschutzes statt.  Infol-
gedessen trat vor allem in der ersten Amtszeit von Jose Luis Zapatero (2004-2008) eine 
verstärkte Förderung des Ausbaus erneuerbarer Energien durch gesetzliche Regelungen 
ein. Grund für diese Bestrebungen waren neben internationalen Abkommen zur Senkung 
der CO2-Emissionen ebenso die hohe Abhängigkeit des Energieimports Spaniens,305 wel-
che in der besagten Amtszeit Zapateros rund 80% umfasste306 und dementsprechend enor-
me Kosten verursachte.307 Infolgedessen führte Zapatero gesetzlich festgelegte Einspeise-
vergütungen für Strom aus erneuerbaren Energien ein, welche die Zentralregierung für eine 
Laufzeit von 25 Jahren garantierte. Infolge dieser lukrativen Aussichten verzeichnete Spa-
nien und vor allem Mallorca eine hohe Investorenanzahl. Im Laufe der Zeit übertraf die 
Anzahl der durch die Investoren installierten Anlagen und dementsprechenden Leistungen 
allerdings die seitens der Regierung prognostizierten Zahlen um das Zehnfache, sodass 
sich diese gezwungen sah, eine drastische Reduzierung der Einspeisevergütungen vorzu-
                                                          
303 vgl. Kapitel 2.3.5 
304 vgl. Klemisch, Kolz & Stryja 2015, S. 9 
305 vgl. Wasmeier, & Kemper 2016, S. 24 
306 vgl. Eurostat 2017, o.S 
307 vgl. Wasmeier, & Kemper 2016, S. 24 
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nehmen.308 Neben diesen vermehrten Investitionen sind die Gesetzesänderungen vor allem 
auch auf die hohe Verschuldung des spanischen Stromsektors zu der damaligen Zeit zu-
rückzuführen, da dieser in den vergangenen 15 Jahren ein Tarifdefizit von 26 Milliarden 
Euro aufgebaut hatte.309 Dieses wurde vor allem durch die hohe Diskrepanz der Energieer-
zeugungs- sowie Verteilungskosten und dem vom Staat regulierten Stromtarifen seit der 
Jahrtausendwende verursacht.310 311 So wurden in den darauffolgenden Jahren Ver-
änderungen des Einspeisevergütungssystems vorgenommen, was zu einer vermehrten Ver-
unsicherung bei den Investoren führte.312 Außerdem wurde die erlaubte Gesamtzahl an 
produzierten Kilowatt durch Ökostromanlagen limitiert, was durch ein Register kontrolliert 
wurde. So waren die Installateure nun verpflichtet eine Eintragung ihrer Anlagen in diesem 
Register vorzunehmen. Jedoch wurden viele geplante und bereits registrierte Projekte auf-
grund des nun geringeren Profits gar zu Ende gebracht, was weitere Projekte durch das 
Nachrückverfahren verhinderte.313 Schließlich verhing die spanische Regierung im Jahr 
2012 ein Moratorium, welches vorsah, die Einspeisevergütungen für Ökostrom aus neu 
installierten Anlagen bis auf Wiederruf komplett auszusetzen,314 sodass sich viele Unter-
nehmen aus diesem Engagement zurückzogen, was auch viele Arbeitsplätze kostete.315 Ein 
darauf folgendes Königliches Dekret änderte außerdem die Rahmenbedingungen für die 
Erzeuger bereits bestehender erneuerbarer Energie-Anlagen. Die bisherigen garantierten 
Einspeisetarife wurden rückwirkend durch eine ‚vernünftige Rendite‘ in Höhe von 7,5% 
ersetzt. Dieses Dekret führte zu starken Unruhen der Ökostromerzeuger, da diese andere 
Renditenkalkulationen für ihre Projekte zu Grunde gelegt hatten.316 Auf die darauf folgen-
den Jahre folgten weitere Gesetzesänderungen zu Lasten der Investoren von Ökostroman-
lagen,317 wodurch entsprechend viele in- und ausländische Investoren anschließend rechtli-
che Klagen einreichten, die allerdings durch das oberste Gericht abgelehnt wurden.318 Vie-
le weitere potenzielle Investoren reagierten außerdem durch den unklaren Kurs der Regie-
rung und den damit verbundenen unerwarteten Gesetzesänderungen eher zurückhaltend im 
                                                          
308 vgl. Stehmann 2017, o.S. 
309 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 21 
310 vgl. Schneider 2016, S. 26 
311 Nach der Liberalisierung des Strommarktes beschloss die Regierung, dass Preiserhöhungen am Markt 
     nicht auf den Verbraucher übertragen werden sollen. Diese Entscheidung basierte allerdings auf der Prog- 
     nose zukünftig sinkender Energiepreise (vgl. ebd.) 
312 vgl. Pause 2011, S. 50 
313 vgl. Stehmann 2017, o.S. 
314 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 24 
315 vgl. Stehmann 2017, o.S. 
316 vgl. Schneider 2016, S. 26 
317 vgl. hierzu Wasmeier, & Kemper 2016, S. 25 
318 vgl. Heitfeld 2016, S. 78 
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Hinblick auf entsprechende Investitionen im spanischen Raum.319   
Ebenfalls das im Jahr 2015 verabschiedete Dekret 900/2015 sorgte für Unruhen und Pro-
teste, welche sich in 40.000 Bürgereinsprachen und einem Manifest, welches von 25 Ver-
bandsorganisationen unterzeichnet wurde und bei der Kommission für Industrie, For-
schung und Energie des EU-Parlaments eingereicht wurde, äußerte.320 Bei dem Dekret 
handelt es sich um die Regulierung des Eigenverbrauchs von selbst erzeugtem Strom aus 
erneuerbaren Energien und erlaubt ausschließlich Besitzern von Anlagen über 100 kW den 
Verkauf von überschüssigem Strom zu Marktpreisen. Anlagen, welche diese Leistungen 
nicht erreichen, können ihren Strom zwar ins Netz einspeisen, allerdings erfolgt in diesem 
Fall keine Vergütung. Weiterhin fielen durch dieses Dekret zusätzliche Gebühren an,321 die 
in zahlreichen Pressemitteilungen als sogenannte ‚Sonnensteuer‘ kritisiert wurden.322 Die-
se Gebühren sind einmalig in Abhängigkeit von der Kapazität der installierten Leistung 
sowie laufend für die erzeugte Energie zu bezahlen. Beschränkungen dieser Verpflichtung 
gibt es allerdings für Anlagen, die weniger als 10 kW Kapazität leisten sowie für solche 
Anlagen, die auf den spanischen Inseln erbaut wurden. Hier muss ausschließlich die ein-
malige Gebühr entrichtet werden als auch die Eintragung in ein Register erfolgen.323 
Gründe für diese Ausnahmeregelungen bilden vor allem die hohen Energieerzeugungskos-
ten außerhalb des Festlandes.324 325 Allerdings existieren bei den spanischen Inseln diesbe-
züglich weitere Unterscheidungen. Die kanarischen Inseln sind, anders als beispielsweise 
Mallorca und Menorca, nicht mit einem Stromkabel an die Festlandversorgung ange-
schlossen. Da somit der öffentliche Energietransport für Mallorca und Menorca kosten-
günstiger ist,326 sind diese zumindest bei Anlagen mit einer installierten Leistung von über 
10 kW von dieser Ausnahmeregelung ausgeschlossen. Hinzu kommt allerdings, dass seit 
dem Jahr 2017 erneute Gesetzesänderungen in Verbindung mit der ‚Sonnensteuer‘ vorge-
nommen wurden. Durch diese haben sich die Kosten für mallorquinische Solaranlagenbe-
treiber mit Leistungen über 10 kW sogar verdoppelt. Vor allem hinsichtlich dieser Thema-
tik zeigt sich die Disharmonie zwischen der Zentral- sowie der Regionalregierung der Ba-
learen bezüglich der Energiepolitik. Insbesondere der Generaldirektor für Energie und 
                                                          
319 vgl. Wasmeier, & Kemper 2016, S. 25 
320 vgl. Suárez 2015, S. 30f. 
321 vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Energie 2015a, o.S. 
322 vgl. Suárez 2015, S. 30 
323 vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Energie 2015a, o.S. 
324 vgl. Feldmeier 2017f., o.S. 
325 Die kostspielige Stromerzeugung auf spanischen Inseln resultiert aus den kleineren Anlagen sowie dem 
     höheren Speicherbedarf, sodass sich die Differenz beispielsweise im Jahr 2010 auf rund 90 Euro pro Ki- 
     lowattstunde im Vergleich zum Festland niederschlug (vgl. Feldmeier 2013, o.S.) 
326 Die geringeren Kosten durch das Stromkabel ergeben sich aus der daraus resultierenden Reduktion der 
     Transportkosten für importierte Rohstoffe für die Stromerzeugung auf den Inseln (vgl. Martiny 2011, o.S) 
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Klimawandel der balearischen Regierung, Joan Groizard, sowie die regionale Ökopartei 
und die spanische Photovoltaikgesellschaft (UNEF) kritisieren diese Gesetze auf das 
Schärfste.327 Neben der Verdopplung der Kosten missbilligt Groizard auch die vergangene 
Energiepolitik der Zentralregierung im Hinblick auf die gestoppten Subventionierungen 
sowie die hohen auferlegten bürokratischen Hürden für erneuerbare Energien, wodurch 
viele Projekte auf Mallorca unrentabel erscheinen bzw. sich auch für kleinere private Er-
zeuger nicht lohnen. Weiterhin kritisiert er die große Planungsunsicherheit für generelle 
Ökostromprojektvorhaben aufgrund der wechselnden Gesetzesveränderungen als auch das 
damit einhergehende geschwächte Vertrauen der Investoren durch die vergangene Ener-
giepolitik der spanischen Regierung.328  
4.1.2 Divergierende Zuständigkeiten des Ausbaus erneuerbarer 
         Energien  
 
Während die nicht vorhandene Rentabilität bei Kleinerzeugern ein enormes Hemmnis für 
erneuerbare Energien auf Mallorca darstellt, sind es bei großen Photovoltaikprojekten die 
langwierigen Genehmigungsprozesse. So stehen viele geplante Großprojekte derzeit still, 
aufgrund unterschiedlicher Zuständigkeiten bei verschiedenen Institutionen auf der mallor-
quinischen Insel. Während hier die Umweltkommission für die ökologischen Sachverhalte 
der Projekte zuständig ist, prüft der Inselrat die baulichen Aspekte, was des Öfteren zu 
kontroversen Meinungen führt.329 Oftmals lehnen allerdings auch die Inselräte größere 
Solarprojekte ab, da diese die Nutzfläche für Landwirte reduzieren.330 Dabei haben die 
Projektberichte des Inselrats keinen normativen Charakter, ausschließlich eine Genehmi-
gung der Umweltkommission ist zwangsläufig erforderlich. Innerhalb der Umweltkommis-
sion existieren allerdings auch interne Spannungen, da dieser einerseits Sachbearbeiter und 
andererseits Politiker angehören.331 Der fehlende Einfluss der Balearen-Regierung auf die 
Zentralregierung sowie auf die Urteile der Umweltkommission stellen deshalb ein erhebli-
ches Problem auf Mallorca dar. Das mallorquinische Energieministerium kann somit ledig-
lich mit zunehmenden Subventionen einen Beitrag für erneuerbare Energien auf Mallorca 
leisten – diese sind im Vergleich zur Zentralregierung allerdings sehr beschränkt und be-
laufen sich jährlich auf wenige Millionen Euro.332  
                                                          
327 vgl. Mono, S. 2017b, o.S. 
328 vgl. Feldmeier 2015c, o.S. 
329 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
330 vgl. Mono 2017a, o.S. 
331 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
332 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
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Diese Misere wird bestätigt durch die Entwicklung der Anteile der Energieerzeugung in 
den letzten Jahren (vgl. Abb. 7). 
 
Abbildung 7: Stromerzeugung auf den Balearen - Entwicklung von 2012-2015 (Angaben in GWh) 333 
So hat sich der Anteil an erneuerbaren Energien auf den Balearen im Entwicklungsverlauf 
nur geringfügig erhöht - seit dem Jahr 2014 ist dieser sogar rückläufig. Obwohl Mallorca 
mit vielen Sonnenstunden ein sehr hohes Potenzial vor allem hinsichtlich der Photovol-
taiktechnik aufweist, dominiert weiterhin die Stromerzeugung aus veralteten Kohlekraft-
werken sowie aus fossilen Rohstoffen wie Diesel und Gas. Die Stromerzeugung aus nicht 
erneuerbaren Energien hat weiterhin aufwändige Importe zur Folge – Kohle wird bei-
spielsweise aus dem Tagebau in Afrika bezogen, während Erdgas durch Pipelines auf die 
Insel geleitet wird.334 Zudem werden für die Auslastung der Müllverbrennungsanlage ‚Son 
Reus‘ Tonnen von Müll importiert, was in der Vergangenheit bereits zu Negativschlagzei-
len und Protesten führte.335  
 
                                                          
333 Eigene Darstellung in Anlehnung an Red Eléctrica de España 2017,o.S. 
334 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
335 vgl. Stanek 2013, o.S. 
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4.1.3 Handlungsspielräume der Energieversorger 
 
Der Betreiber des Energieleitungsnetzes auf den Balearen ist der Konzern Empresa Nacio-
nal de Electricidad, S.A. (Endesa), welcher vor der Liberalisierung des Strommarktes in 
Europa kurz vor der Jahrtausendwende ein Strom-Monopol auf den balearischen Inseln 
besaß. Andere Stromerzeuger auf den Balearen nutzen das Stromleitungsnetz zur Einspei-
sung des ihrerseits erzeugten Stroms.336 
Ein Wandel innerhalb großer Energiekonzerne erfordert enorme langwierige Ver-
änderungsprozesse, allerdings sind diese mit Blick auf die Zukunft von großer Bedeutung. 
Zumal aus einer Energiewende mit der Nutzung des vorhandenen Potenzials in der Region, 
in welcher Sie von statten geht, große Einsparungspotenziale möglich wären, die in keinem 
Vergleich zur konventionellen Energieerzeugung auf Basis fossiler Energiequellen ste-
hen.337 Darüber hinaus kommt eine UBS-Studie zu dem Schluss, dass die Stromerzeugung 
aus fossilen Energieträgern zunehmend unrentabel wird, da die verbesserte Energieeffizi-
enz bereits heute zu sinkendem Strombedarf führt. Somit würde der Druck auf große Kon-
zerne mit fossiler Energieerzeugung durch die zukünftige Energiewende weiter anstei-
gen.338 Auch die CDP-Studie ‚Changed or Static‘ zeigt, dass eine Vielzahl von großen 
Energieversorgern noch bis 2050 auf die Energieproduktion durch fossile Ressourcen an-
gewiesen wären und dementsprechend entgegen der EU-Ziele eine zu große Menge an 
CO2-Emissionen ausstoßen. So haben viele Großkonzerne die Chancen auf eine Vorberei-
tung des Wandels nicht genutzt und verharren weiterhin mit langfristigen Investitionen in 
fossile Kraftwerke wie die Konzerne RWE, CEZ und auch Endesa, welche sich auf den 
letzten Plätzen des CDP-Rankings befinden.339 Vor allem auf Mallorca ist die ungenügen-
de Vorbereitung eines Wandels des Großkonzerns Endesa zu beobachten, da dieser einen 
ausschließlichen Einsatz von fossilen Brennstoffen zur Stromerzeugung verfolgt.340 Ein 
Paradebeispiel ist das 2010 fertiggestellte gasbetriebene Kraftwerk Cas Tresorer, das durch 
eine Gaspipeline gespeist wird und zu allem Überfluss eine Überkapazität aufweist - selbst 
während der Hochsaison im Sommer.341 Dabei sind Importe von fossilen Energieträgern 
auf einer Insel mit solch einem hohen Potenzial an erneuerbaren Energiequellen, welches 
darüber hinaus noch Arbeitsplätze schaffen würde, gar nicht nötig – diese Meinung vertritt 
                                                          
336 vgl. o.V. 2017c, o.S. 
337 vgl. Feldmeier 2015b, o.S. 
338 vgl. Suárez 2015, S. 30 
339 vgl. Fryer et al. 2017, S. 3f. 
340 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
341 vgl. Feldmeier 2010, o.S. 
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zumindest Frank Alt, welcher gern als ‚Energiepapst‘ betitelt wird.342 Die derzeitige Ge-
setzeslage für den Ausbau neuer Stromerzeugungsanlagen außerhalb des spanischen Fest-
landes begünstigt allerdings auch nicht die Erhöhung des Anteils an erneuerbaren Energien 
– zumindest wenn dieser Ausbau durch den Haupterzeuger Endesa realisiert werden soll. 
Durch die bereits erwähnten hohen Kosten der Stromerzeugung auf Mallorca aufgrund der 
kleineren Anlagen, gewährt die spanische Zentralregierung den Energieerzeugern einen 
tariflich festgelegten zusätzlichen Zuschuss zur Deckung aller Stromerzeugungskosten. 
Dieser essentielle Zuschuss, auf den die Energieerzeuger angewiesen sind, um eine ent-
sprechende Rendite für ihre hohen Investitionen zu erzielen, wird allerdings seit dem Ge-
setz Ley 17/2013 nicht mehr allen Erzeugern gewährt. So ist in dem Artikel 1.3. des erlas-
senen Gesetztes verankert, dass Stromerzeuger, welche bereits mehr als 40% der vorhan-
den Kapazität zur Stromerzeugung auf einer spanischen Insel inne haben und in neue An-
lagen investieren möchten, nicht mehr auf diese tariflich festgelegten Vergünstigungen 
zurückgreifen können.343 Infolgedessen erhält Endesa nicht die erforderliche Rendite für 
den Fall einer Investition in neue Anlagen, ungeachtet dessen, ob diese auf Basis fossiler 
oder erneuerbarer Energien Strom erzeugen. Demzufolge fehlt die Profitabilität dieser neu-
en Installationen in Form von erneuerbaren Energien für den Ex-Monopolisten, was auch 
dessen derzeit noch starke Zurückhaltung erklären könnte. 
4.1.4 Positive Aspekte der Energiepolitik  
 
Bedacht werden muss bei dieser Betrachtung allerdings, dass die geringen Anteile an er-
neuerbaren Energien auf den Balearen nicht die Energieerzeugung ganz Spaniens wider-
spiegeln. Die iberische Halbinsel kann demgegenüber sogar einige Erfolge vorweisen. So 
konnte beispielsweise die Energieabhängigkeit ganz Spaniens im Vergleich zum Jahr 2008 
mit 81,3% bis zum Jahr 2015 auf 73,3% gesenkt werden.344 Auch konnte das hohe Tarifde-
fizit durch die geschilderten Reformen sowie Strompreiserhöhungen abgebaut werden so-
wie der Anteil des erzeugten Stroms aus erneuerbaren Energien erhöht werden. So wurde 
Spaniens Energiemix im Jahr 2016 aus knapp 40% erneuerbarer Energiequellen produziert 
wobei Wind- und Wasserkraftwerke hier die größten Energielieferanten sind.345 Von die-
sen regenerativen Energiequellen profitiert allerdings nicht ausschließlich das spanische 
Festland, ebenfalls Mallorcas Energiebilanz wird durch dessen Ausbau positiv beeinflusst. 
So sorgt beispielsweise die bereits erwähnte 2011 installierte Hochspannungsgleichstrom-
                                                          
342 vgl. Feldmeier 2015b, o.S. 
343 vgl. Noticias Juridicas 2013, Artículo 1.3 
344 vgl. Eurostat 2017, o.S. 
345 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, 21f. 
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übertragungsleitung vom Festland nach Mallorca neben einer verbesserten Versorgungssi-
cherheit ebenfalls für aussichtsreiche Chancen die CO2-Emissionen auf Mallorca zu redu-
zieren. Weiterhin stellt dies eine Alternative zu neuen Kraftwerken auf der Insel dar, wel-
che durch das hohe Touristenaufkommen ausschließlich im Sommer ihre volle Kapazität 
nutzen könnten.346 Hinsichtlich der mallorquinischen Energiebilanz und dessen Anteil von 
unter 3% an erneuerbaren Energien, ist es durch das Stromkabel gelungen, den Anteil am 
Verbrauch erneuerbarer Energien auf 16% aufzustocken. Weiterhin konnten dadurch in 
den letzten 5 Jahren Kostenreduzierungen von rund 309 Millionen Euro realisiert werden, 
da eine weitere kostspielige Energieerzeugung auf Mallorca vermieden wurde.347 Durch 
den indirekten Einfluss des Festlandes auf den mallorquinischen Energiemix spielt auch 
die erste positive Kehrtwende der erneuerbaren Energien im Jahr 2016 für die Insel eine 
Rolle. So beschloss die Zentralregierung das Außerkrafttreten des Moratoriums aus dem 
Jahr 2012 und führte darüber hinaus ein neues Ausschreibungssystem für erneuerbare 
Energien ein.348 Auch die Regierung der Balearen unternimmt intensive Anstrengungen 
um die Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien voranzutreiben und damit die durch 
fossile Energieträger zu reduzieren. Im Mai 2015 erließ diese beispielsweise ein Dekret 
hinsichtlich der Raumplanung für erneuerbare Energien mit dem Ziel, den Anteil dieser 
Stromerzeugung auf den Balearen bis 2020 auf 20% auszubauen. So sieht dieses Dekret 
eine Zonenkategorisierung auf den Balearen vor, durch welche geeignete Zonen für den 
Ausbau erneuerbarer Energien sowie nicht geeignete Zonen aufgrund des Landschafts-
schutzes identifiziert wurden. Investoren sollen in diesem Zuge bei der Standortwahl einer 
geeigneten Zone durch eine unkomplizierte Projektentwicklung profitieren.349 Im April 
2017 verkündete Joan Groizard darüber hinaus, dass der Anteil der balearischen Stromer-
zeugung aus erneuerbaren Energien bis 2050 auf 100% ansteigen soll.350 Ein erster Schritt 
zur Annäherung an dieses Ziel wurde im Sommer 2017 getan, in dem die Ministerpräsi-
dentin der Balearen, Francina Armengol, die stufenweise Abschaltung des Kohlekraft-
werks ‚Es Murterar‘ in Alcudía verkündete. Bis zum Jahre 2020 soll dieses zur Hälfte ge-
schlossen,351 und dadurch vor allem marode sowie umweltbelastende Linien von Netz ab-
getrennt werden, um damit eine Reduzierung des CO2-Ausstoßes sowie der Schwefel- und 
Stickstoffwerte zu erreichen.352  
                                                          
346 vgl. Siemens 2011, o.S. 
347 vgl. Feldmeier 2017e, o.S. 
348 vgl. Schneider 2016, S. 26 
349 vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Energie 2015b, o.S. 
350 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
351 vgl. Feldmeier 2017b, o.S. 
352 vgl. Gebhardt & Schirmer Sastre 2017, o.S. 
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4.2 Elektromobilität im Spannungsfeld balearischer Akteure 
 
Die geschilderten Ausführungen verdeutlichen die Handlungseinschränkungen der Regio-
nalregierung und des Energieversorgers Endesa hinsichtlich der erneuerbaren Energien 
sowie auch die Schmälerung von potenziellen Initiativen durch die Wirtschaft und Gesell-
schaft durch komplexe mallorquinische Zuständigkeiten und bürokratische Hürden. 
Entgegen der nachhaltigen Energiepolitik scheint allerdings die Elektromobilitätsförderung 
auf Mallorca effektiver umgesetzt zu werden. So sind diesbezügliche Bemühungen zu-
nehmend beobachtbar und sollen daher im Folgenden – neben einigen derzeitigen Gegnern 
dieser Entwicklung – erläutert werden. 
4.2.1 Förderung der Elektromobilität durch die Regionalregierung 
 
Laut vieler Pressemitteilungen werden Vorhaben der balearischen Regionalregierung zur 
Förderung der Elektromobilität vermehrt in Umlauf gebracht. Beispielsweise veröffentlich-
te diese das erste Mal im Frühjahr 2014 ein Projekt, dessen Planung den Ausbau von 2.000 
Ladestationen auf den Balearen bis zum Jahr 2020 vorsieht und welches durch öffentliche 
Ausschreibungen von Unternehmen und Privatpersonen erfolgen soll. Unter anderem ist 
ebenfalls das spanische Institut für alternative Energien (IDAE) an diesem Projekt beteiligt 
und stellt Förderungen in Höhe von 2 Millionen Euro zur Verfügung. Weitere Ausschrei-
bungen waren ebenfalls für die Hotellerie geplant, die vorsahen, dass im Jahr 2014 50 - 85 
Ladesäulen vor geeigneten Hotels errichtet werden sollten.353 Um weitere Anreize für Nut-
zer der Elektromobilität zu schaffen wurden weiterhin Privilegien für diese in einigen Ge-
meinden eingeräumt, so sind Elektroautos beispielsweise in Palma de Mallorca sowie in 
der Gemeinde Calviá seit 2012 von Parkgebühren befreit. Ebenfalls ist es Elektrotaxis ge-
stattet am Hafen sowie am Flughafen von Palma de Mallorca seit Ende 2013 unverzüglich 
Fahrgäste aufzunehmen, ohne dass diese sich wie Nutzer von herkömmlichen Verbrenner-
fahrzeugen in Warteschlagen einzureihen haben.354 In Verbindung damit investiert der 
Energie- und Transportminister, Marc Pons, in das mallorquinische Taxigeschäft und stellt 
diesem Anreize in Form von Subventionen zur Verfügung, die der Aufrüstung der Taxi-
flotte mit Elektroautos dienen.355 Daneben stellt die balearische Regierung ebenfalls An-
reize für Privatkäufer von Elektroautos in Höhe von 6.000 Euro je Fahrzeug zur Verfü-
gung. Ebenfalls fördert die Stadtverwaltung Palmas die Sichtbarkeit der Elektromobilität 
                                                          
353 vgl. hierzu Krayer 2016a, o.S.; Feldmeier 2015a, o.S.; o.V. 2015b, o.S.; o.V. 2014, o.S. 
354 vgl. o.V. 2014, o.S. 
355 vgl. Schirmer Sastre 2017, o.S. 
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durch den Einsatz von einigen Elektrofahrzeugen in der eigenen Flotte.356 Auch die balea-
rische Regierung verkündete Ende Mai 2016, dass ab sofort alle Neuanschaffungen von 
Fahrzeugen der öffentlichen Verwaltung elektrisch betrieben werden sollen.357 Einen sehr 
ambitionierten Gesetzesvorschlag hat der Minister Marc Pons in diesem Jahr der zuständi-
gen mallorquinischen Kommission unterbreitet. Dieser sieht vor, dass bis 2050 keine Ver-
brennerfahrzeuge mehr auf der Insel verkehren dürfen und dass speziell Solaranlagen ge-
fördert werden, um eine Substitution von konventionellen Kraftwerken auf Mallorca zu 
erzielen.358   
Das Thema Elektromobilität ist infolgedessen seit einigen Jahren hochpräsent in der mal-
lorquinischen Presse. Die geplanten Projekte gehen allerdings in der Realität in Bezug auf 
den Infrastrukturausbau sehr schleppend voran, insbesondere auch hinsichtlich der Installa-
tion von Ladesäulen an hoteleigenen Parkplätzen.359 
4.2.2 Derzeitiger Stand des Infrastrukturausbaus 
 
Zwar besteht ein hoher Nachholbedarf hinsichtlich der erneuerbaren Energieerzeugung für 
den Energieversorger Endesa, allerdings setzt sich dieser im Rahmen der Elektromobilität 
stärker ein, indem er Maßnahmen für einen flächendeckenden Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur auf Mallorca in jüngster Vergangenheit angestoßen hat. 
So hat der Stromversorger im Jahr 2015 sechs Schnellladestationen in den Orten Manacor, 
Sóller, Palmanova, Palma, Campos und Sa Pobla in Betrieb genommen. Die Schnelllade-
säulen verfügen über die zwei DC-Ladestandards CHAdeMO sowie auch CCS als auch 
über den Typ-2 Stecker (MENEKKES). Zur Nutzung dieser Ladesäulen dient eine RFID-
Karte,360 die durch eine Mitgliedschaft des ecaR-Clubs361 erworben werden kann. Für das 
Erwerben der Mitgliedschaft ist dabei eine einmalige Aufnahmegebühr von 39 Euro zu 
zahlen, jede Aufladung kostet den Kunden danach weitere 6 Euro. Ebenfalls verfügt 
Endesa über Ladestationen mit AC-Standard, bei denen keine Gebühren für eine Ladung 
anfallen. Problematisch ist allerdings, dass eine Mitgliedschaft bei ecaR ausschließlich 
erworben werden kann, wenn bereits eine vertragliche Grundlage mit Endesa beispielswei-
se für die Stromversorgung des Haushalts besteht. Somit werden Privatpersonen, die einen 
                                                          
356 vgl. Sixt 2015, o.S. 
357 vgl. Krayer 2016a, o.S. 
358 vgl. Feldmeier 2017a, o.S.; Feldmeier 2017c, o.S. 
359 vgl. nachfolgendes Kapitel 
360 vgl. Randoll 2015b, o.S. 
361 Endesa Club de auto-Recarga – eine von Endesa im Jahr 2015 implementierte Initiative gegen den Kli- 
     mawandel (vgl. o.V. 2017a, o.S.) 
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anderen Stromanbieter präferieren, von der Nutzung der Ladesäulen ausgeschlossen, was 
eine Verbreitung der Elektromobilität bei der heimischen Inselbevölkerung hemmt. Einige 
Mietwagenfirmen auf Mallorca kooperieren allerdings bereits mit Endesa und integrieren 
bei der Mietung eines Elektrofahrzeuges die dazugehörige RFID-Karte des ecaR-Clubs in 
das Angebot, sodass die Kunden die ecaR-Schnelllade-stationen unkompliziert für die La-
dung nutzen können.362 Weitere Lademöglichkeiten werden ebenfalls durch den Konkur-
renten Fenie Energía auf der Insel angeboten. Diese verfügen zwar nicht über den DC-
Ladestandard, allerdings sind diese Ladestationen kostenfrei verfügbar. Für die Nutzung ist 
ebenfalls eine Ladekarte von Nöten, die in mallorquinischen Rathäusern erworben werden 
kann. Allerdings sind die speziellen Stecker des Ladetyps anders als bei den Ladesäulen 
von Endesa nicht in die Ladesäule integriert, sondern müssen vom Nutzer selbst gestellt 
werden.363 
Die Ladeinfrastruktur auf Mallorca hat sich zudem durch weitere mallorquinische Akteure 
in den letzten Jahren stark entwickelt. So wurde der Ausbau der Ladeinfrastruktur durch 
die balearische Regierung mit Unterstützung durch europäische Fonds erheblich geför-
dert.364 Auch die Anzahl von Ferienhäusern auf Mallorca, die eine Ladestation für ihre 
Gäste bereithalten, steigt zunehmend an.365 Hotelunternehmen hingegen halten sich bei 
dem Installieren von Ladestationen auf hoteleigenen Parkplätzen allerdings noch zurück.366 
Auf der folgenden Abbildung 8 ist eine Übersicht des derzeitigen Ausbaus der Ladeinfra-
struktur für Elektrofahrzeuge auf Mallorca dargestellt.  
                                                          
362 vgl. o.V. 2017a, o.S. 
363 vgl. Krayer 2016b, o.S. 
364 vgl. o.V. 2015b, o.S. 
365 vgl. Randoll 2015b, o.S. 
366 vgl. Podbregar 2017, o.S. 
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Abbildung 8: Ausbau der Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge (PKW) auf Mallorca (Stand Oktober 2017)367 
 
Die Entwicklung der verfügbaren Ladeinfrastruktur auf Mallorca, welche nach Abbildung 
8 rund 180 Stationen umfasst, scheint zwar voran zu schreiten, problematisch sind jedoch 
noch immer der Zugang zu den verschiedenen Ladestationen sowie die unterschiedlichen 
Ladesysteme. 
Trotz dieser Problematiken werden einige Ladesäulen, vor allem die Schnellladesäulen von 
Endesa, vermehrt durch entsprechende Elektrofahrzeuge einiger Mietwagenunternehmen 
frequentiert. Diese werden im Folgenden Teilkapitel im Anschluss an generelle Themati-
ken um Mietwagenunternehmen auf Mallorca behandelt. 
 
                                                          
367 Modifizierte Darstellung in Anlehnung an Electromaps 2017, o.S. 
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4.2.3 Divergierende Meinungen der Mietwagenunternehmen 
 
Die Mietwagenbranche ist durch die starke Verkehrsbelastung zunehmend in die öffentli-
che Diskussion geraten. Umweltschützer fordern deshalb seit längerer Zeit ein Mietwagen-
limit,368 vor allem da die ökologische Belastbarkeit der Insel Mallorca durch die Touris-
tenmassen bereits längst überschritten sei – so eine Aussage von Thomas Schäfer der Glo-
bal Nature Fund. Denn neben den vielen an- und ablegenden Kreuzfahrtschiffen mit enor-
men und risikoreichem Rußpartikelausstoß und dem Anstieg der Flugkapazitäten zwischen 
2010 und 2016 um 24 %, steigt durch die hohe Anzahl von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren die Luftverschmutzung auf der Insel.369 Aufgrund dessen führen die Ge-
meinden Mallorcas bereits zunehmend verkehrsberuhigte Zonen ein.370 Laut der Studie 
Ecobal, welche seit 2013 jährlich von dem Instituto Balear de Estudios Sociales (IBES) 
durchgeführt wird, sehen auch die Bewohner der Balearen die Automassen als stärksten 
Grund für die Beeinträchtigung der Umwelt auf den Inseln an.371 Daher plant die baleari-
sche Regierung nun ab dem Jahr 2018 in der Hochsaison zwischen April und Oktober ein 
Mietwagenlimit einzuführen. Problematisch ist hier allerdings, dass ausschließlich 20 von 
140 Mietwagenunternehmen bisher ihre Mietwagenzahlen dem zuständigen Ministerium 
mitgeteilt haben, obwohl ein Dekret aus dem Jahre 2015 diese zur Mittleitung verpflichtet. 
So sind offiziell 41.300 Mietwagen auf den Balearen registriert.372 Schätzungen zufolge 
beläuft sich die Zahl allerdings auf 100.000 Fahrzeuge, die auf der Insel zum Einsatz 
kommen.373 Die Komplexität bezüglich der gemeldeten Mietwagen bei dem Ministerium 
zeigt sich bei der allgemeinen Registrierung der Mietwagen auf den Inseln. Denn viele 
Mietwagenfirmen registrieren große Teile ihrer Flotten auf dem Festland, sodass diese ille-
gal auf den Balearen eingesetzt werden und die Straßen zunehmend belasten. Der Grund 
für dieses Verhalten ist die hohe Kraftfahrzeugsteuer, die auf der Insel anfällt. Viele klei-
nere Mietwagenfirmen üben erhebliche Kritik an diesen in ihren Augen unlauteren Wett-
bewerb der größeren Mietwagenunternehmen.374 Aufgrund dessen soll nun eine ausge-
schriebene Studie klären, wie viele Mietwagen auf den jeweiligen Inseln und in den jewei-
ligen Monaten tatsächlich zum Einsatz kommen. Zudem soll untersucht werden ob bzw. 
welche Anzahl verträglich ist und auch unter Umweltschutzgesichtspunkten vertreten wer-
den kann. Ebenfalls soll durch diese Studie abgewogen werden, ob die Mietwagenanzahl 
                                                          
368 vgl. Adrover 2017, o.S. 
369 vgl. Hau 2017, o.S. 
370 vgl. Magro 2017, o.S. 
371 vgl. Darder 2017, o.S. 
372 vgl. Lehnen 2017, o.S. 
373 vgl. Neuroth 2017, o.S. 
374 vgl. Magro & Ferrer 2017, o.S. 
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durch eine Gebühr reguliert werden kann.375 Infolgedessen plant die Regionalregierung 
angesichts der ungewissen Anzahl auch regelmäßige Inspektionen bei den besagten Miet-
wagenunternehmen.376  
Die bereits angeführte Belastung der Umwelt durch die hohen Mietwagenzahlen kann auf 
der einen Seite durch eine Reduzierung der Fahrzeugflotten entgegengewirkt werden, auf 
der anderen Seite allerdings auch durch einen verstärkten Einsatz von Elektrofahrzeugen. 
Dieser Einsatz wird auch bereits von einigen Mietwagenfirmen auf Mallorca seit einiger 
Zeit verfolgt. So haben beispielsweise Enterprise, Europcar, Goldcar, O.K. Rentacar, Re-
cord Go sowie Sixt ein Abkommen mit Nissan im Jahr 2015 geschlossen und eine Bestel-
lung von 60 Elektrofahrzeugen für ihre Flotten in Auftrag gegeben.377 Der Vorreiter der 
Elektromobilität im mallorquinischen Mietwagengeschäft war allerdings das Vermietungs-
unternehmen Proa, das im Jahr 2013 in Palma de Mallorca einige Modelle des Renault 
Twizy für Kreuzfahrttouristen sowie Privatpersonen zur Verfügung stellte und damit eine 
besonders gute Resonanz verzeichnete. Allgemein ist die Einstellung zur Elektromobilität 
bei den kleineren Mietwagenfirmen auf Mallorca positiver, allerdings ist Ramon Reus, 
Vorsitzender des Verbandes der mittelständischen Mietwagenverleiher auf den Balearen 
(Aveab), der Meinung, dass der Infrastrukturausbau durch Ladestationen die Vorausset-
zung für die zunehmende Nutzung von Elektrofahrzeugen im Mietwagengeschäft dar-
stellt.378 Andere Repräsentanten, wie beispielsweise Antonio Mas Ferrer vom Verband der 
großen Mietwagenunternehmen auf den Balearen (Baleval), stehen der Elektromobilität 
jedoch skeptisch gegenüber. So wird hier die Meinung vertreten, dass Mieter von Elektro-
fahrzeugen ebenso eine Seltenheit sind wie generelle Elektrofahrzeughalter in der Bevöl-
kerung und sich daher das Geschäft mit Elektromietwagen nicht lohne.379 Kritische Aspek-
te sehen Branchenexperten vor allem in den begrenzten Handlungsspielräumen der Miet-
wagenunternehmen durch die Automobilindustrie, da diese die Fahrzeugversorgung sowie 
den Preis bestimmen.380 In Verbindung damit spielt ebenso der hohe Wettbewerbsdruck im 
Mietwagengeschäft eine prägende Rolle, welche kostspielige Investitionen erschwert. Das 
größte Hindernis stellt allerdings das Informationsdefizit bezüglich der neuen technologi-
schen Komponenten der Elektrofahrzeuge bzw. der Akkumulatoren dar sowie die damit 
verbundene Unsicherheit bei der Restwertkalkulation. Durch fehlende Erfahrungswerte 
werden oft Werteverluste zu hoch prognostiziert und infolgedessen die Anschaffung für 
                                                          
375 vgl. Adrover 2017, o.S. 
376 vgl. Magro & Ferrer 2017, o.S. 
377 vgl. Feldmeier 2015a, o.S. 
378 vgl. Krayer 2016a, o.S. 
379 vgl. Krayer 2016a, o.S. 
380 vgl. Johanson 2015, o.S. 
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die anschließende Vermietung als wenig lukrativ eingeschätzt,381 vor allem da die Auto-
mobilhersteller den Mietwagenunternehmen keine Buy-Back-Garantie382 aufgrund der 
Restwertunsicherheit gewähren.383 Auch Dudenhöffer, K. (2015) ist dieser Ansicht und 
betitelt die Unsicherheit des Restwertes „als größtes Risiko bei der Anschaffung […] [,] 
[welches] abhängig [ist] von Batteriekosten, -kapazität und -haltbarkeit sowie vom Herstel-
ler, ggf. Garantien und den Preisen von Elektrofahrzeugen der nächsten Generation.“384 
Fehlende Erfahrungswerte spielen ebenso bei der Versicherung eine Rolle, so könnten 
neue Technologien wie die Akkumulatoren höhere Versicherungsprämien zur Folge haben, 
was eher die skeptische Haltung der Mietwagenfirmen verstärkt. Wegen dieser Risiken ist 
es deshalb nicht verwunderlich, dass Elektrofahrzeuge in Mietfahrzeugflotten derzeit eher 
noch eine geringere Rolle spielen.385 
Die Anzahl von Elektrofahrzeugen ist zwar in Relation zu der gesamten Flotte der Vermie-
tungsunternehmen noch relativ gering, trotzdem bestehen bei mindestens einigen Herstel-
lern entsprechende Angebote (siehe Tabelle 2). 
Vermieter Gesamt-flotte Elektro-Flotte 
Sixt 4.000 6-10 BMW i3 (1. Generation) mit Range Extender, ohne CCS 
Hertz 7.000 12 BMW i3 (2. Generation) ohne Range Extender mit CCS 20 Renault ZOE 
Roig 1.500 5-8 BMW i3 (2. Generation) ohne Range Extender mit CCS 
Goldcar k.A. 10 Nissan Leaf 
OK Rent a car k.A. 10 Nissan Leaf ohne RFID-Karte 
Authomar k.A. 10 Renault ZOE 
 
Tabelle 2: Zahlen zur elektrischen Flotte der Mietwagenunternehmen386 
Da die Elektroflotten der Vermietungsunternehmen mit Fahrzeugen unterschiedlicher Her-
steller ausgestattet sind, ergeben sich folglich abweichende Anforderungen an die Lade-
infrastruktur auf Mallorca. Diese sowie weitere Aspekte in Bezug auf die Vermietungsun-
ternehmen, werden in den nachfolgenden Kapiteln 5.1.2.5.1 und 5.1.3.3 behandelt.  
                                                          
381 vgl. Johanson 2015, o.S. 
382 Buy-Back-Cars gehen nach einer bestimmten Laufzeit der Vermietung wieder in den Fahrzeugbestand des 
     Herstellers gegen fest vereinbarte Zahlungen zurück. Dies erlaubt neben der Möglichkeit einer effizienten 
     Kalkulation der Vermietungspreise auf Seiten des Mietwagenunternehmens ebenso Vorteile auf Seiten der 
     Hersteller. So wird durch feste Rückkaufvereinbarungen vermieden, dass die Vermieter die Mietwagen, 
     welche Sie mit starken Rabatten von den Herstellern erworben haben, in den Gebrauchtwagenmarkt ein- 
     führen und somit zu einer Art Wettbewerber werden (vgl. Groß & Stengel 2010, S. 109) 
383 vgl. Tuinmann 2017, S. 13 
384 Dudenhöffer, K. 2015, S. 143 
385 vgl. Johanson 2015, o.S. 
386 Eigene modifizierte Darstellung in Anlehnung an Tuinmann 2017, S. 17 
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Da einer Bereitstellung von Elektrofahrzeugen in den Vermieterflotten eine entsprechende 
Nachfrage gegenüber stehen muss, werden das Interesse sowie die Einstellung von Mallor-
ca-Urlaubern zu den entsprechenden Fahrzeugen im Folgenden dargestellt. 
4.2.4 Interessierte Touristen als Nutzer der Elektromobilität 
 
Ob derzeit eine eher negative Haltung zu Elektromietwagen bei den entsprechenden Mie-
tern zu beobachten ist, sollte durch eine Untersuchung der Ostfalia Hochschule im Mai 
2017 festgestellt werden. So wurde im Rahmen des Masterstudiengangs ‚Führung in 
Dienstleistungsunternehmen‘ eine Befragung zur Nutzerakzeptanz von Urlaubern auf Mal-
lorca hinsichtlich der Mietung von Elektrofahrzeugen durchgeführt. Dabei betrug der 
Stichprobenumfang der Untersuchung n=226,387 wobei ein nahezu ausgewogenes Ge-
schlechterverhältnis mit 58% männlichen und 42% weiblichen befragten Urlaubern er-
reicht wurde. Entsprechend der Zielsetzung der vorliegenden Arbeit werden im Folgenden 
einige Auswertungsergebnisse vorgestellt, die Ansatzpunkte für die Gestaltung des nach-
folgenden Konzeptes ermöglichen.  
Zentrale Erkenntnis der Untersuchung war, dass tendenziell rund 76% der Probanden Be-
reitschaft zeigten, ein Elektrofahrzeug im Urlaub zu mieten, wobei davon 31% auf jeden 
Fall ein solches Mietfahrzeug nutzen würden. So scheint demzufolge die Offenheit zum 
Ausprobieren neuartiger Fahrzeuge in der Urlaubssituation gegeben zu sein.  
Ebenfalls die Vorstellungen unterschiedlicher Kriterien eines Elektromietwagens im Ver-
gleich zu den Anforderungen der Nutzer an einen idealen Mietwagen ergaben bei der 
Auswertung keine große Diskrepanz (vgl. Abb. 9). 
                                                          
387 Durch die Stichprobengröße von n=226 wurde der minimal erforderliche Stichprobenumfang für eine 
     unendliche Grundgesamtheit von n=203 mit einer Sicherheitswahrscheinlichkeit von 93,5% und einer 
     damit verbundenen Fehlertoleranz von 6,5% erreicht (vgl. hierzu Mossig 2012, S. 19f.). Für folgende 
     Auswertungsergebnisse, in denen einzelne Merkmalausprägungen mit einer kleineren Stichprobenanzahl 
     besetzt sind, ist zu beachten, dass folglich ausschließlich Tendenzaussagen möglich sind bzw. solche mit 
     einer höheren Fehlertoleranz.  
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Abbildung 9: Polaritätsprofil im Vergleich zwischen idealen- und Elektromietwagen 
Beispielsweise wird das ansprechende Design, das hohe Fahrerlebnis, der niedrige Ver-
brauch als auch die gute Ausstattung und der gute Komfort nahezu als identisch einge-
schätzte Kriterien angegeben. Eine mittlere Diskrepanz ergibt sich wie erwartet bei der 
Zuverlässigkeit, der Reichweite, dem ausreichenden Platzangebot und dem Tank- bzw. 
Ladeangebot. Mit Bezug auf die Ausführungen aus den Kapiteln 2.3 und 3.1.2, sind hier 
Parallelen hinsichtlich der Skepsis bezüglich des Batterieausfallsrisikos, niedriger Reich-
weiten, des vermehrten Angebots von Kleinwagen als auch der ungenügenden Ladeinfra-
struktur festzustellen, welche potenzielle Nutzer auch im Alltag daran hindern, sich mit der 
Elektromobilität zu beschäftigen. Allerdings ist hier die Diskrepanz in der Urlaubssituation 
deutlich weniger ausgeprägt. Die größten Abweichungen ergeben sich bei der Umwelt-
freundlichkeit zugunsten der Elektrofahrzeuge, allerdings bei der Verfügbarkeit und dem 
Preis zu deren Lasten. Daraus ergeben sich Ansatzpunkte für eine verbesserte Außenkom-
munikation des Angebots von Elektrofahrzeugen seitens der Mietwagenanbieter. Zwar 
werden die Elektrofahrzeuge in den Vorstellungen der Probanden eher teurer eingeschätzt, 
dies scheint allerdings kein großes Hemmnis für die Anmietung darzustellen. Denn bei der 
Frage nach dem zur Verfügung stehenden Urlaubsbudget, wurde in nahezu allen Budget-
Kategorien trotz höherer Preiserwartung eine eher positive Bereitschaft zur Nutzung eines 
Elektromietwagens nachgewiesen. Somit wurden keine Abhängigkeiten bzw. Auffälligkei-
ten festgestellt, die darauf hinweisen, dass Urlauber trotz eines geringeren Budgets eine 
geringere Bereitschaft für das Elektrofahrzeug aufweisen. 
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Bei den befragten Urlaubern die einen Mietwagen nutzten (47,3%), erklärten 64%, dass 
ihre tägliche Fahrstrecke unter 100 km liegt. Damit wäre eine Aufladung über Nacht aus-
reichend, um die jeweiligen täglichen Wegstrecken mit dem Elektrofahrzeug zurückzule-
gen.  
Zur Planung der bedarfsgerechten Positionierung von Ladestationen ist es daher von ent-
scheidender Bedeutung, wo die potenziellen Nutzer untergebracht sind. Bei den befragten 
Touristen wohnten 70% in Hotels und rund 20% in gemieteten Ferienhäusern bzw.  
-wohnungen. Diese 90% repräsentieren im Wesentlichen die potenziellen Nutzer von 
Elektrofahrzeugen mit einer nahezu identischen Bereitschaft von rund 80% (vgl. Abb. 10). 
Die restlichen 10% wohnen entweder in Clubanlagen oder sind Besitzer eines eigenen Fe-
riendomizils. Bei diesen 10% ist der Bedarf an elektrischen Mietwahrzeugen allerdings 
eher gering, sodass diese Gruppe bei der nachfolgenden Konzepterstellung vernachlässigt 
werden kann.  
 
Abbildung 10: Nutzungsbereitschaft eines E-Mietwagens in Bezug auf die Unterkunft 
Angesichts dieser Erkenntnisse, würde sich demzufolge die Installation von Ladesäulen an 
Hotels und Ferienwohnungsanlagen anbieten. In Verbindung damit könnten die Beherber-
gungsunternehmen neben der Teilnahme an einer nachhaltigen Entwicklung Mallorcas 
ebenso einen Zusatznutzen durch die Möglichkeit der nächtlichen Aufladung von Fahrzeu-
gen für ihre Gäste schaffen. 
Die tendenzielle Bereitschaft zur Nutzung von Elektrofahrzeugen ist darüber hinaus grund-
sätzlich positiv und schwankt nicht wesentlich zwischen Einzelurlaubern, Paaren, Familien 
oder Touristengruppen (vgl. Abb. 11). 
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Abbildung 11: Nutzungsbereitschaft eines E-Mietwagens in Bezug auf die Reisepartner 
Zwar ist die Bereitschaft neben den allein Reisenden vor allem bei Gruppenreisenden ein 
wenig geringer, allerdings ist diese wiederum bei Familienurlaubern am höchsten. Dem-
entsprechend könnte daraus geschlossen werden, dass vor allem ein vielfältiges Angebot 
an Elektromietwagen auch hinsichtlich größerer Fahrzeugklassen mit höherem Platzange-
bot für die Mietwagenanbieter auf Mallorca von Vorteil wären. 
Bezüglich der Altersklassen der befragten Urlauber und der damit verbundenen positiven 
Bereitschaft zur Nutzung eines Elektrofahrzeuges, überwiegt diese auch hier in jeder ein-
zelnen Klasse. Ausschließlich bei den Probanden über 60 Jahren war eine etwas geringere 
Bereitschaft im Gegensatz zu den anderen erkennbar. Trotzdem überwiegt auch hier die 
Bereitschaft zur Nutzung. Somit können altersspezifische Gestaltungsansätze für das Kon-
zept vernachlässigt werden.  
In der generellen Betrachtung haben die Urlauber auf Mallorca tendenziell durchgehend 
eine positive Grundhaltung in Bezug auf die Elektromobilität im mallorquinischen Miet-
wagengeschäft. So konnten keine signifikanten Auffälligkeiten oder Abhängigkeiten hin-
sichtlich einer ablehnenden Haltung, welche für die Gestaltung des Konzeptes ausschlag-
gebend wäre, festgestellt werden. 
Folglich werden nun nach den Erkenntnissen zu der Einstellung zur Elektromobilität auf 
Mallorca seitens unterschiedlicher Akteure sowie des derzeitigen Stands des Infrastruktur-
ausbaus die Gestaltung des Konzeptes verdeutlicht als auch entsprechende Förderungs-
möglichkeiten erarbeitet. 
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5 Konzept zur Förderung von Elektromobilität auf  
   Mallorca 
5.1 Elemente des Konzeptes im Dreiklang  
Die Einführung der Elektromobilität in ein bestehendes Verkehrssystem erfordert Anstren-
gungen diverser Akteure, wie beispielsweise derer aus der Politik, der Energieversorgung 
sowie andere wichtige Impulsgeber,388 wie in diesem Fall die Mietwagenbranche als auch 
wichtige touristische Leistungsträger sowie Akteure auf der Ebene der Gemeinden.  
Um ein funktionsfähiges System bereitzustellen, in welcher die Förderung der Elektromo-
bilität realisiert als auch die volle Potenzialentfaltung durch regenerative Energien gewähr-
leistet werden kann, sind verschiedene Konzeptbestandteile von Nöten. Diese werden im 
Folgenden mit ihren prägenden Akteuren zuvor dargestellt und erläutert, bevor im An-
schluss die verschiedenen Bestandteile zu einem gesamtheitlichen Konzept zusammenge-
führt werden.  
5.1.1 Nutzung des Potenzials der erneuerbaren Energien  
Die Gesamtbilanz des elektrischen Antriebes wird in erster Linie durch die Stromversor-
gung aus erneuerbaren Energien beeinflusst.389 Zudem zeigen Studien wie beispielsweise 
das Forschungsprojekt OPTUM, dass die Nutzung potenziell aufgeschlossener Personen 
hinsichtlich Elektromobilitätskonzepten vor allem durch die ausschließliche Verbindung 
regenerativer Energiequellen determiniert wird.390 Diesbezüglich wird ebenso in Deutsch-
land durch den aktuell mehrheitlich durch die fossile Energieerzeugung geprägten Strom-
Mix, der größte Anteil an Emissionen im Lebenszyklus der Elektrofahrzeuge durch den 
Stromverbrauch verursacht.391 Somit ist die Bereitstellung von erneuerbaren Energien für 
die flächendeckende Ladeinfrastruktur essentiell. Bei Förderprogrammen der Europäischen 
Union für Ladeinfrastrukturprojekte ist zudem die regenerative Energieerzeugung ein in-
tegraler Bestandteil.392 Um also als Investor in den Genuss dieser Förderung zu kommen, 
sollte diese Verbindung stets berücksichtigt werden. Deswegen umfasst das erste Kon-
zeptelement auch die notwendige Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien auf Mallor-
ca. 
                                                          
388 vgl. Klemisch, Kolz & Stryja , 2015, S. 7 
389 vgl. Horch & Busse 2017, S. 66 
390 vgl. Götz et al. 2011, S. 9 
391 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 160 
392 vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2017, o.S. 
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5.1.1.1 Schaffung eines Entwicklungsraumes durch die Zentralregierung 
 
Historische Beispiele gescheiterter Innovationen zeigen nach Bauer (2016) ein sogenanntes 
„Muster des Misslingens“, 393 welches durch verschiedene Faktoren determiniert wird. An-
gesichts der geschilderten Aspekte des vorherigen Kapitels kommt der Regierung und folg-
lich der gesetzlichen Rahmenbedingungen hier eine bedeutende Rolle zu. Da Innovationen 
bzw. im vorliegendem Kontext Mobilitätsinnovationen in ein bereits bestehendes System 
implementiert werden müssen, sind besondere Bestrebungen hinsichtlich dieser Thematik 
von großer Bedeutung. So besteht die Notwendigkeit der Schaffung eines Entwicklungs-
raumes, in dem sich die Innovation mit ihrem vollen Potenzial entfalten kann.394 Um eine 
Harmonie des Nutzungsumfeldes mit der Elektromobilität zu schaffen sind folglich Verän-
derungen durch die Regierung herbeizuführen, welche die Entwicklung der Elektromobili-
tät aber auch dessen Potenzial zur CO2-Reduktion durch erneuerbare Energien positiv be-
günstigen. 
Durch die geschilderte Problematik des eingeschränkten Handlungsspielraums durch die 
Zentralregierung, muss zunächst bei dieser angesetzt werden, um der Regionalregierung 
geeignete und notwendige Handlungsmöglichkeiten einzuräumen. Zumal eine inkonse-
quente und unbeständige staatliche Politik sowie eine Disharmonie zwischen den beteilig-
ten Parteien nicht die notwendige Planungssicherheit schafft und damit ein Scheitern des 
Projektes vorprogrammiert ist.395 Die jüngsten Bemühungen seitens der Zentralregierung 
durch das Aussetzen des Moratoriums aus dem Jahre 2012 sowie der Einführung eines 
neuen Ausschreibungssystems für erneuerbare Energien, lassen auf eine positive Weiter-
entwicklung in Spanien hoffen. Allerdings scheint der Aufbau von neuem Vertrauen spani-
scher sowie ausländischer Investoren mit enormen Aufwendungen verbunden, da dieses 
durch die geschilderten und plötzlich eingesetzten Subventionskürzungen beachtlich ge-
schwächt wurde.396 Eine solche vergleichbare Kehrtwende durch die Zentralregierung wird 
sich Spanien im Hinblick auf eine positive Entwicklung der erneuerbaren Energien nicht 
wieder leisten können. Deshalb wäre es ratsam, beschlossene Inhalte und Garantien bei 
gesetzlichen Regelungen und Verordnungen stets mit einer Kontinuitätsgarantie hinsicht-
lich der Einspeisevergütungen bzw. Subventionen auch im Falle von Regierungswechseln 
zu verbinden. Solch garantierte Einspeisevergütungen bzw. Subventionen mit einer festen 
Laufzeit, schaffen darüber hinaus Planungssicherheit für Investoren, wodurch das Vertrau-
                                                          
393 Bauer 2016, S. 38 
394 vgl. ebd.  
395 vgl. Bauer 2016, S. 40f. 
396 vgl. Feldmeier 2015b, o.S. 
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en zusätzlich verstärkt werden könnte. Ebenfalls wäre es sinnvoll, Fehler aus der Vergan-
genheit für weitere zukünftige Fortschritte zu korrigieren. So sollten geplante und einge-
tragene Ökostromanlagen in den angelegten Registern rasch und gründlich geprüft werden, 
um gestoppte oder auf Eis liegende Projekte aus diesem zu entfernen und entsprechend 
Raum für neue Installationen zu schaffen. In Verbindung damit könnte eine Überlegung 
hinsichtlich einer Lockerung des Kilowattstundenlimits in Betracht gezogen werden, be-
sonders im Hinblick auf den niedrigen Anteil der erneuerbaren Energien auf spanischen 
Inseln wie Mallorca.397 Diese Ausweitung und die damit verbundene Fähigkeit mehr 
Ökostromanlagen zu installieren könnte sich infolgedessen auch positiv auf die Reduzie-
rung der Importabhängigkeit sowohl für Mallorca, als auch für Spanien als Ganzes, aus-
wirken. 
In Anbetracht des hohen Anteils der fossilen Energieerzeugung auf Mallorca ist weiterhin 
ein Überdenken hinsichtlich vermehrter Einspeisevergütungen für erneuerbare Energien 
sowie das Erlassen oder zumindest das Reduzieren der ‚Sonnensteuer‘ in zukünftige Über-
legungen miteinzubeziehen. Denn trotz der Anbindung des Festlandes durch die Übertra-
gungsleitung, sind die hohen Erzeugungskosten Realität, aufgrund der ausschließlichen 
Installation von kleineren und somit kostspieligeren Anlagen, beispielsweise von Privat-
personen,398 die in erneuerbare Energien investieren wollen. Ausnahmeregelungen für spa-
nische Regionen außerhalb des Festlandes würden in diesem Zuge ebenfalls ein Abbau von 
bürokratischen Hürden mit sich bringen, welche derzeit ein scheinbar unüberwindliches 
Hemmnis für Investitionen in Solarenergie auf Mallorca darstellt.399 Dabei hat sich die 
Sonnenergie in den vergangenen Jahren zu einer sehr konkurrenzfähigen Möglichkeit der 
Energieerzeugung entwickelt. Vor allem für Regionen im Mittelmeer mit hohen Sonnen-
stunden pro Tag ist ein extrem hohes Potenzial vorhanden, welches möglichst ausgeschöpft 
werden sollte. Zwar fallen für Photovoltaik-Anlagen hohe Investitionen an, allerdings sind 
die laufenden Betriebskosten auf niedrigem Niveau und damit Einsparungen bei den 
Stromkosten möglich,400 welche mit der herkömmlichen Energieerzeugung nicht erreicht 
werden können.401 Die hohen Anfangsinvestitionen benötigen trotzdem eine gewisse Si-
cherheit bezüglich des Abnahmepreises,402 wodurch den garantierten Einspeisevergütun-
gen bzw. Subventionen auf Mallorca eine besondere Rolle zukommt.  
                                                          
397 vgl. Kapitel 4.1.2 
398 vgl. Feldmeier 2015c, o.S. 
399 vgl. Feldmeier 2017a, o.S. 
400 vgl. Suárez 2015, S. 29 
401 vgl. Feldmeier 2015b, o.S. 
402 vgl. Suárez 2015, S. 29 
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Aufgrund der eingeschränkten Handlungsspielräume für Energieversorger ist es angesichts 
des hohen Einsatzes von fossilen Brennstoffen zur Stromerzeugung403 weiterhin erforder-
lich ein Überdenken des in der Vergangenheit verabschiedeten Gesetzes Ley 17/2013 her-
beizuführen und folglich auch Vergünstigungen zur Deckung der Stromerzeugungskosten 
durch neue Ökostromanlagen auf spanischen Inseln zuzulassen. Wie in Kapitel 4.1.3 be-
reits erläutert, bedeutet die Energiewende für große Energiekonzerne zwar erhebliche An-
strengungen aufgrund konservativer Strukturen, allerdings zeigt der Energieversorger 
Endesa mit seinen Aktivitäten hinsichtlich des Infrastrukturaufbaus innovative Impulse 
und damit ein erkennbares Engagement für eine nachhaltige Zukunft Mallorcas. Daher 
sollte ebenso für Energieversorger ein gewisser Entwicklungsspielraum geschaffen wer-
den, in dem sich weitere Initiativen dieser Art entfalten können.  
5.1.1.2 Förderung durch die balearische Regionalregierung 
 
Ebenso wie die Zentralregierung steht die Regionalregierung der Balearen in der Pflicht, 
sich für erneuerbare Energien auf Mallorca einzusetzen. Das im Jahr 2015 erlassene Dekret 
zur Raumplanung für erneuerbare Energien404 sowie die Pläne des Generaldirektors für 
Energie bei der balearischen Landesregierung, dass Mallorcas gänzliche Stromerzeugung 
bis 2050 aus erneuerbaren Energien realisiert werden soll,405 lassen auf diesen Einsatz hof-
fen. Die begrenzten Fördermöglichkeiten von erneuerbaren Energien durch ein jährliches 
Budget der balearischen Regierung von 4 Millionen Euro406 stehen dieser Hoffnung aller-
dings im Weg und erfordern deshalb in erster Linie eine Änderung der Prioritäten. Bereits 
im Jahre 2013 verkündete der damalige Wirtschaftsminister der Balearen, Joaquín Garcia, 
dass Mallorcas komplette Stromversorgung durch Solarenergie gedeckt werden könnte. 
Für eine solch nachhaltige Versorgung wäre zudem nicht ausschließlich die Bestückung 
der Landschaft mit Sonnenkollektoren von Nöten - ein Großteil der Energieerzeugung wä-
re auch durch Sonnenkollektoren auf Hausdächern realisierbar.407 Neben diesem großen 
Potenzial bietet sich angesichts der zusätzlichen hohen Stromkosten auf Mallorca408 daher 
eine Förderung von Privatpersonen bzw. Kleinstinvestoren für die Installation von solchen 
Anlagen regelrecht an. Als Ergänzung wären ebenso entsprechende Förderungen von 
Kleinwindrädern denkbar.409 Würden die erläuterten Bemühungen der Zentralregierung 
                                                          
403 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
404 vgl. Kapitel 4.1.4 
405 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
406 vgl. ebd. 
407 vgl. Schulze 2013, o.S. 
408 vgl. ebd. 
409 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
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hinsichtlich der Gewährung von Einspeisevergütungen für Ökostromanlagen unter 100 kW 
sowie der Reduzierung der ‚Sonnensteuer‘ realisiert, wäre dies die Grundlage für ein dy-
namischen Prozess in Richtung erneuerbare Energien.  
Weiterhin ist neben der Unterstützung von Privatpersonen ebenso eine konsequente Durch-
führung der Bemühungen zur Reduzierung der CO2-Emissionen auf der Insel von Nöten. 
Daher sollte das geplante stufenweise Abschalten maroder Kraftwerke wie ‚Es Murterar‘ 
zielstrebig verfolgt werden. Würden zudem die geschilderten Optionen der Zentralregie-
rung hinsichtlich vermehrter Einspeisevergütungen verfolgt, wodurch eine zunehmende 
Installation von Solaranlagen gefördert wird, so wäre die Abschaltung von weiteren Kraft-
werken mit hohen Emissionen möglich. In Verbindung damit wären weitere Anreize für 
regenerative bzw. Restriktionen für konventionelle Anlagen der Energieversorger auf Mal-
lorca sinnvoll, um bei diesen eine stärkere Ausrichtung auf erneuerbare Energieerzeugung 
zu erreichen. 
Auch sollten imageschädliche Maßnahmen wie die Erweiterung der Müllverbrennungsan-
lage Son Reus im Jahre 2007 und den daraus resultierenden Tonnen von Müllimporten410 
überdacht werden. Diesbezüglich sollte auch eine Einbeziehung der mallorquinischen Be-
völkerung in solche Entscheidungen erfolgen sowie sinnvolle Alternativen zur CO2-
Reduzierung erarbeitet werden. So würden Proteste seitens der einheimischen Bevöl-
kerung, Negativschlagzeilen seitens der Presse sowie teure Müllimporte vermieden. 
5.1.1.3 Nutzung des natürlichen Potenzials durch weitere balearische  
            Akteure 
 
Die wahrscheinlich größte Barriere für den Ausbau erneuerbarer Energien auf den Balea-
ren stellen derzeit die langen Genehmigungsprozesse der Ökostromprojekte durch die In-
selräte sowie die Umweltkommission dar.411 Diese sind zwar nicht allein für das sehr 
wahrscheinliche Nichterreichen des 20%-Ziels bis 2020412 verantwortlich - stellen aller-
dings einen erheblichen Faktor dieser schleppenden Entwicklung dar - so Joan Groizard.413 
Dabei wäre die Genehmigung solcher Projekte, welche teilweise bereits vor Jahren bean-
tragt wurden, für die positive Entwicklung der Energiebilanz Mallorcas von großer Bedeu-
tung.414 Dementsprechend sollten auch durch die Inselräte sowie die Umweltkommission 
                                                          
410 vgl. Stanek 2013, o.S. 
411 vgl. Kapitel 4.1.2 
412 vgl. Kapitel 4.1.4 
413 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
414 vgl. ebd. 
70 
 
verstärkte Bemühungen hinsichtlich einer Harmonisierung zwischen beiden Einrichtungen 
sowie innerhalb der Institutionen erfolgen, um so eine Beschleunigung der Genehmi-
gungsprozesse zu ermöglichen. Außerdem sollte die Umweltkommission eine langfristige 
Perspektive hinsichtlich des Potenzials der umweltfreundlichen Energienutzung sowie des 
derzeitigen Stands der schädlichen Energieerzeugung einnehmen. Unter Berücksichtigung 
des noch immer extrem hohen Anteils konventioneller Energieerzeugung auf Mallorca mit 
lediglich 3% erneuerbarer Energien und den kostspieligen Importen von Kohle und Gas 
sowie der damit verbundenen Erzeugung hoher CO2-Emissionen,415 sollte abgewogen 
werden, ob Solaranlagen nicht doch eine aussichtsreichere Alternative bedeuten.416 Zumal 
die gesamte Energieversorgung Mallorcas durch die Nutzung von 2% des ländlichen Bo-
dens durch Photovoltaik-Anlagen gedeckt werden könnte – so zumindest die Meinung von 
Joaquín García.417  
Ein anderer Weg diese Genehmigungsprozesse zu umgehen, bietet sich darüber hinaus für 
Privaterzeuger an, welche kleinere Solar- oder Windräderprojekte in Betracht ziehen, bei 
denen die Inselräte nicht hinzugezogen werden müssen und welche darüber hinaus einen 
höheren Zuspruch von der Bevölkerung erhalten.418 Durch effiziente Speichersysteme und 
ein gutes Management des selbst erzeugten Stroms lässt sich folglich neben der Reduzie-
rung von CO2-Emissionen ebenso ein Anteil der Stromkosten einsparen.419 Neben Privat-
personen könnten ebenso mallorquinische Unternehmen, wie beispielsweise Hotelbetriebe 
diesen Weg gehen. Denn trotz der hohen Umsätze und entsprechenden Renditen, welche 
diese angesichts der hohen Touristenankünfte auf der Insel verzeichnen, steigt allerdings 
der Druck den wachsenden Kundenanforderungen nach Komfort und Nachhaltigkeit nach-
zukommen. Zudem besteht bei der Mehrzahl der Hotelbetriebe die Notwendigkeit einer 
energetischen Sanierung aufgrund des hohen Alters der Gebäudekomplexe. Während 
knapp 20% der Hotels in Spanien in den letzten 10 Jahren erbaut wurden, kommen 30% 
auf ein Alter zwischen 10 und 30 Jahre - die Hälfte der existierenden Hotels in Spanien 
wurde bereits in den 70er Jahren erbaut. Neben der Dringlichkeit der Sanierungen, bieten 
sich hier ebenfalls Chancen einer Verbesserung der Energieeffizienz und somit auch Mög-
lichkeiten für den Ausbau von erneuerbaren Energien an. Angesichts der Tatsache, dass 
der höchste Anteil des Energiekonsums der Balearen auf den Tourismussektor fällt,420 
scheint eine Beteiligung des Hotelsektors in dieser Angelegenheit sinnvoll. Neben der 
                                                          
415 vgl. Kapitel 4.1.2 
416 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
417 vgl. Schulze 2013, o.S. 
418 vgl. Feldmeier 2017d, o.S. 
419 vgl. Stehmann 2017, o.S. 
420 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 3 
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Chance der Aufbereitung von Warmwasser sowie der Klimatisierung durch die Nutzung 
erneuerbarer Energien und der damit verbundenen Reduzierung der Betriebskosten, kön-
nen hier ebenso Argumente wie die Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit, des Immobilien-
wertes421 und der Attraktivität gegenüber Investoren422 angeführt werden. Hinsichtlich der 
hohen Investitionen, die mit energetischen Sanierungen und dem Aufbau von erneuerbaren 
Energien verbunden sind, existieren eine Reihe von Fördermöglichkeiten für solche Be-
strebungen, die auch von den autonomen Regionen Spaniens getätigt werden können.423 
Deshalb bietet sich eine engere Zusammenarbeit der Hoteliers mit der balearischen Regio-
nalregierung regelrecht an, welche hierbei unterstützend wirkend sollte.  
Die Thematik der Energieversorgung durch regenerative Energien sollte daher nicht allein 
den großen Energiekonzernen überlassen werden,424 allerdings ist ein Beitrag dieser für 
eine nachhaltige Entwicklung Mallorcas ebenso von großer Bedeutung. Da das Gesetz Ley 
17/2013 für Energieversorger mit einer installierten Anlagenkapazität von 40% ausschließ-
lich den Endesa-Konzern betrifft, sollten weitere Energieunternehmen auf Mallorca bereits 
jetzt in den Ausbau von erneuerbaren Energien investieren. Ebenso der Energiekonzern 
Endesa sollte im Fall einer Lockerung bzw. eines Aussetzens des Gesetztes Ley 17/2013, 
was angesichts des 100%-Ziels bis 2050, nicht unwahrscheinlich erscheint, die Initiative 
ergreifen und die Konzernstrukturen und -prozesse auf eine nachhaltige Energieerzeugung 
ausrichten.  
5.1.2. Bereitstellung einer flächendeckenden Infrastruktur 
Für die Verbreitung der Elektromobilität ist eine flächendeckende Ladeinfrastruktur als 
zwingende Voraussetzung unausweichlich,425 da diese einerseits einen erheblichen Sicher-
heitsfaktor für die Nutzer von elektrischen Antrieben darstellt und andererseits das Ergrei-
fen von Initiativen diverser Akteure hinsichtlich der Elektromobilität überhaupt ermög-
licht.426 Folglich bildet das zweite Konzeptelement die erforderliche Ladeinfrastruktur, 
welche durch die balearische Regierung, die Energieversorger sowie durch die Gemeinden 
Mallorcas gefördert werden sollte. 
                                                          
421 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 4 
422 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 132 
423 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 77f. 
424 vgl. Feldmeier 2015b, o.S. 
425 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 37 
426 vgl. Fazel 2014, S. 27 
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5.1.2.1 Förderung des Infrastrukturausbaus durch die balearische  
            Regierung 
 
Beispiele aus der Vergangenheit belegen die unumgängliche Notwendigkeit der Schaffung 
von Voraussetzungen für ein funktionierendes Verkehrssystem: Der Siegeszug des Auto-
mobils kam beispielsweise nicht durch das Produkt und das künstlich hergestellte Image 
allein – es wurde vielmehr durch immense Investitionen in die Infrastruktur sowie Privile-
gien von finanz- und ordnungspolitischer Natur ermöglicht. Als Beispiel kann hier die Be-
seitigung von Straßenbahnsystemen mit dem Ziel den motorisierten Individualverkehr im 
früheren Westberlin zu stärken genannt werden, obwohl zu dieser Zeit die Mehrheit des 
Personenverkehrs noch auf die Straßenbahnen angewiesen war.427 Dies unterstreicht erneut 
die Wichtigkeit einer flächendeckenden Versorgung für die Verbreitung von Elektromobi-
lität auf Mallorca. Da diese mit einem erheblichen Kostenaufwand verbunden ist, sind hier 
geeignete EU-Fördermöglichkeiten in Betracht zu ziehen,428 welche speziell auf den Aus-
bau von Ladeinfrastrukturen ausgerichtet sind.429    
Ebenso sollten in diesem Zuge die bereits eingeführten Anreize der balearischen Regierung 
für die Verbreitung der Elektromobilität kontinuierlich auf ihre Wirksamkeit überprüft 
werden. Zwar ist die Einführung von Subventionen beim Kauf von Elektrofahrzeugen für 
Privatpersonen sowie Taxiflotten auf den ersten Blick lobenswert, allerdings sollte diesbe-
züglich auch untersucht werden, ob eine Bevorzugung der zwingend notwendigen Infra-
strukturmaßnahmen nicht mehr Erfolg verspricht. Experten stehen zudem Förderungen von 
neuen Technologien wie der Elektromobilität in Form von Subventionen im Rahmen der 
Anschaffung eher skeptisch gegenüber. Dudenhöffer, F., Bussmann, L. & Dudenhöffer, K. 
(2012) begründen diese Skepsis in der Art, dass nach der zeitlichen Limitierung der Sub-
ventionen eher konträre Auswirkungen die Folge sind. Weiterhin argumentieren Sie, dass 
aufgrund dessen ein sinnvollerer Ansatz gewählt werden sollte, wie beispielsweise Sub-
ventionen zur Förderung einer verbesserten Technologieeffizienz einzuführen, wodurch 
Technologien sich im Anschluss selbstständig im Markt behaupten können.430 Im Rahmen 
der Elektromobilität könnte man zudem nun argumentieren, dass durch eine verbesserte 
Ladeinfrastruktur auch eine effizientere Nutzung der Elektromobilität möglich wird. Sind 
die Rahmenbedingungen erst einmal geschaffen, so scheint die Entscheidung für eine neue 
                                                          
427 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 11 
428 vgl. Grausam et al. 2014, S. 55f. 
429 Die Europäische Kommission hat beispielsweise erst Anfang diesen Jahres der Bundesregierung finanziel- 
     le Mittel in Höhe von 300 Mio. Euro für den Ausbau der Ladeinfrastruktur zur Verfügung gestellt  
     (vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2017, o.S.) 
430 vgl. Dudenhöffer, F., Bussmann, L. & Dudenhöffer, K. 2012, S. 275 
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Technologie, dessen Funktionsfähigkeit auf diese Rahmenbedingungen angewiesen ist, 
erleichtert. Im Zuge dessen ist es wahrscheinlich, dass bei einem bestehenden und funktio-
nierenden Verkehrssystem ein zunehmender Anteil der Bevölkerung sowie auch der pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmen, wie beispielsweise Mietwagenfirmen, sich der aufstre-
benden Entwicklung der Elektromobilität auf Mallorca anschließen.  
Die bereits veröffentlichten Pläne der Regionalregierung im Jahr 2014, welche den Ausbau 
der Ladeinfrastruktur bis 2020 umfassen und Ausschreibungen für Privatpersonen und pri-
vatwirtschaftliche Unternehmen vorsehen, sollten daher konsequent weiter verfolgt wer-
den. Besonderes Augenmerk in Form von zusätzlichen Anreizen sollte hinsichtlich der 
positiven Bereitschaft von Touristen zur Nutzung von Elektrofahrzeugen auf die Hotellerie 
sowie auf Vermieter von Ferienhäusern und -wohnungen gelegt werden.431  
Der Aufbau einer Normalladeinfrastruktur ist diesbezüglich zwar nötig, allerdings besteht 
aufgrund des erheblichen Zeitaufwandes im Gegensatz zum konventionellen Kraftstofftan-
ken eine zunehmende Nachfrage nach Schnellladestationen, welche ohne beachtliche Ver-
besserungen der Ladetechnologie nicht so schnell nachlassen wird.432 Da zudem eine flä-
chendeckende und schnelle Versorgung durch die Ladeinfrastruktur einen erheblichen Ein-
fluss auf das subjektive Empfinden der unkomplizierten Benutzung von neuen Antrieben 
und folglich auf dessen Akzeptanz  darstellt,433 sollte dies als weiterer Schwerpunkt der 
zukünftigen Bestrebungen aufgenommen werden. Diesbezüglich ist eine prägnante, konsis-
tente und international geltende Kennzeichnung der Schnelllade- sowie Normalladestatio-
nen zur deutlichen Identifizierung von großer Bedeutung,434 welche durch übergeordnete 
Akteure wie die balearische Regierung auf der gesamten Insel sichergestellt werden sollte. 
Infolgedessen scheint es auch für den Elektrotaxiverkehr an Häfen sowie Flughäfen sinn-
voll, eine klare Sichtbarkeit durch spezielle Flächenkennzeichnung zu gewährleisten, die 
sich von anderen Taxiständen abhebt. Sodass infolgedessen ein sofortiger Kontakt zwi-
schen der Elektromobilität auf Mallorca und den anreisenden Touristen ermöglicht wird. 
Da der Betrieb von Ladestationen durch unterschiedliche Akteure gehandhabt wird, scheint 
es außerdem zwingend erforderlich eine Harmonisierung und Vernetzung zwischen den 
verschiedenen Betreibern zu schaffen, um ein uneingeschränktes Laden aller Nutzer der 
Elektromobilität - seien es Touristen, die lokale Bevölkerung oder Mitarbeiter von privat-
wirtschaftlichen Unternehmen - sicherzustellen.  
                                                          
431 vgl. hierzu Kapitel 4.2.4 
432 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 84 
433 vgl. Fazel 2014, S. 297f. 
434 vgl. Bauer 2016, S. 45 
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Schließlich sollte die balearische Regierung Sorge tragen, dass den unterschiedlichen Ge-
meinden Mallorcas bzw. den kommunalen Akteuren genügend Handlungsspielräume zur 
Verfügung stehen, welche die Schaffung von geeigneten Privilegien für Elektromobilitäts-
nutzer auf der gesamten mallorquinischen Fläche zulässt. Dies könnte durch einen entspre-
chenden Gesetzeserlass erfolgen, wie es beispielsweise in Deutschland durch das seit Juni 
2015 geltende Elektromobilitätsgesetz geschehen ist.435  
5.1.2.2 Beitrag zur positiven Entwicklung durch mallorquinische  
            Gemeinden 
 
Zentrale Erkenntnisse aus den Modellregionen und Schaufensterprogrammen der Bundes-
regierung belegen, dass die Diffusion der Elektromobilität ohne die Einbeziehung von 
Städten und Gemeinden nicht gelingen kann und folglich dessen Integration höchste Priori-
tät besitzt.436 Diese Integration fördert zudem die Schaffung eines stimmigen Gesamtkon-
zeptes und infolgedessen ein einheitliches Bild von Mallorca als Insel mit starker Elektro-
mobilitätsförderung.   
Den Gemeinden kommt demzufolge die Aufgabe der Steuerung von kommunalen Prozes-
sen zur Elektromobilität zu. Diesbezüglich belegen Praxisbeispiele aus Deutschland, dass 
die Einrichtung einer zentralen Stelle oder die Ernennung eines Mobilitätsbeauftragen in 
jeder Gemeinde praktikabel erscheint.437 Zudem ist es möglich, dass bei sehr kleinen Ge-
meinden andere übergeordnete Stellen diese Rolle übernehmen.438 Im Falle von Mallorca 
könnten hier beispielsweise die Umweltkommission oder der Inselrat diese Position ein-
nehmen. Auf kommunaler Ebene sollte vor allem auch die Einbeziehung und die Aufklä-
rung der mallorquinischen Bevölkerung unterstrichen werden, da somit der Abbau von 
Widerständen möglich wird,439 auch können mit einer Bürgerbeteiligung kreative und 
nachhaltige Verkehrskonzepte entwickelt werden.440 So können gewünschte und notwen-
dige Standorte der verschiedenen Ladesäulen definiert werden sowie deren Integration in 
das Gemeindebild, wodurch neben der bedarfsgerechten Abdeckung ebenso die räumliche 
Gestaltung Beachtung findet.441 Abgesehen von der Platzierung und Integration sind für 
die Stromversorgung außerdem entsprechende Energieversoger in die Planung miteinzube-
                                                          
435 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 121 
436 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 13 
437 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 206 
438 vgl. ebd. 
439 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 21 
440 vgl. Grausam et al. 2014, S. 66 
441 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 211 
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ziehen.442  
Neben der Standortplanung spielt ebenso eine effiziente Parkraumbewirtschaftung der je-
weiligen Gemeinde443 und in diesem Zusammenhang auch das Einräumen von Privilegien 
für Elektrofahrzeuge eine Rolle, welche zu einer positiven Beeinflussung der Akzeptanz 
dieser Fahrzeuge beitragen könnten.444 Werden der Gemeinde Handlungsspielräume von 
der balearischen Regierung eingeräumt, so können beispielsweise verschiedene Maßnah-
men für die Bevorzugung von Elektrofahrzeugen Beachtung finden. Hier sei beispielswei-
se das kostenfreie Anwohnerparken mit Elektroauto,445 das generell kostenfreie oder  
-reduzierte Parken auf Parkplätzen sowie auch die Einrichtung von exklusiven Parkplätzen 
mit prägnanter Kennzeichnung für Elektrofahrzeuge,446 mit oder ohne Lademöglichkeit, 
genannt. Privilegien beim Fahren können dagegen die Einführung von Umweltzonen in der 
Innenstadt sein, in denen ausschließlich Elektrofahrzeuge verkehren dürfen.447 Weitere 
Varianten wären die Benutzung von Taxi- und Busspuren448 oder auch die Einrichtung von 
Sonderfahrspuren auf starkbefahrenen Straßen.449 Ebenso ist die Einführung einer City-
Maut für Verbrennerfahrzeuge denkbar.450 Vor allem die letzteren Maßnahmen,  durch 
welche der Innenstadtverkehr zunehmend von Elektrofahrzeugen geprägt wäre, könnten zu 
einer erheblichen Hervorhebung bzw. Sichtbarkeit der Elektromobilität an vielfrequentier-
ten Orten führen. 
5.1.2.3 Ausweitung des Engagements der Energieversorger 
 
Die erfolgreiche Einführung der Elektromobilität verlangt übergreifende Aktivitäten aller 
beteiligten Akteure, wobei das Engagement der Energiewirtschaft einen entscheidenden 
Beitrag für diesen Erfolg leistet.451 
Heymann Koppel und Puls (2011) wiesen zudem schon vor einigen Jahren darauf hin, dass 
„Energieversorger [.] gut beraten [sind], ihre Investitionen in die öffentliche und halb-
öffentliche Ladeinfrastruktur zusammen mit geeigneten Partnern452 trotz großer Unsicher-
heiten schon jetzt zu erhöhen.“453 Durch die frühzeitige Teilnahme an der Energie- und 
                                                          
442 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 215 
443 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 18 
444 vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2016, S. 36 
445 vgl. Grausam et al. 2014, S. 71 
446 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 147 
447 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 22 
448 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 106 
449 vgl. Lienkamp 2012, S. 86 
450 vgl. Grausam et al. 2014, S. 69 
451 vgl. Canzler & Knie 2016, S. 49 
452 z.B. Einzelhandel und Kommunen 
453 Heymann Koppel & Puls 2011, S. 20 
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Verkehrswende können wertvolle Erkenntnisse gewonnen werden, welche den zukünftigen 
Ausbau und den ökonomischen Nutzen durch effiziente Systeme begünstigen. Darüber 
hinaus wird durch ein flächendeckendes Infrastrukturnetz die Akzeptanz potenzieller Nut-
zer erhöht,454 was wiederum zu neuen Aufträgen führt455 und somit einen größeren zukünf-
tigen Absatzmarkt zur Folge hat.456  
Der Stromversorger Endesa hat mit seinen sechs Schnellladestationen auf Mallorca einen 
wichtigen ersten Schritt für den Ausbau der Ladeinfrastruktur getan. Ebenso positiv zu 
beurteilen ist das Engagement des Konkurrenten Fenie Energía, welcher einen positiven 
Beitrag hinsichtlich der Ladeinfrastruktur in Form von AC-Ladesäulen erbracht hat. Ange-
sichts der derzeitigen Ladeinfrastruktur, vor allem in Bezug auf die Schnellladestationen, 
sollte das Engagement allerdings zunehmend ausgeweitet werden, um eine größere Diffu-
sion der Elektromobilität auf Mallorca zu erreichen. Die Zurückhaltung bei der Errichtung 
von DC-Ladesäulen ist aufgrund der damit verbundenen Kosten und dem Umstand, dass 
durch den damit verkauften Strom eine zügige Deckung der Amortisierungskosten nicht 
möglich ist457 zwar nachvollziehbar, allerdings können diese anfänglichen Verlustgeschäf-
te durch Subventionen seitens der Regierung oder durch europäische Fördermittel kompen-
siert werden.458 Daneben können ebenso Kooperationen mit anderen privatwirtschaftlichen 
Unternehmen wie beispielsweise in Bereichen der Parkraumbewirtschaftung von Vorteil 
sein.459 Im Sinne einer Ausweitung der Versorgung mit DC-Schnellladestationen sollten 
überdies Sicherheitsmaßnahmen hinsichtlich eines stabilen Versorgungsnetzes getroffen 
werden.460 Denn vor allem bei der Existenz und Nutzung mehrerer DC-Schnellladepunkte 
an einer Station, steigt die Belastung des Versorgungsnetzes stark an.461  
Neben dem Ausbau von Ladesäulen, sollten zudem weitere Überlegungen bezüglich des 
Zugangs zu den Ladestationen von den verschiedenen Energieversorgern vorgenommen 
werden. Denn ähnlich wie bei konventionellen Verbrennerfahrzeugen sollte gewährleistet 
werden, dass die Nutzer unabhängig vom jeweiligen Kraftstoff (bzw. Ladesystem) und 
unabhängig von dem jeweiligen Tankstellenbetreiber (bzw. Betreiber der jeweiligen La-
                                                          
454 vgl. Heymann Koppel & Puls 2011, S. 20 
455 vgl. Lienkamp 2012, S. 63 
456 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 19 
457 vgl. Specht 2016, o.S. 
458 vgl. Heymann Koppel & Puls 2011, S. 20 
459 Der Energieversorger RWE hat beispielsweise in Deutschland für die Errichtung von Ladesäulen eine 
     Kooperation mit Parkplatzbetreibern geschlossen (vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 64) 
460 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 77 
461 vgl. Lenz & Tober 2016, S. 10 
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destation) Zugang zu dem benötigten Treibstoff (bzw. zu der benötigten Energie) erlan-
gen.462 Zu dieser Thematik wird folgend ein Lösungsansatz in Kapitel 5.1.2.5.3 dargestellt. 
5.1.2.4 Initiativen der Hotelbesitzer und Vermieter von Feriendomizilen 
 
Die in Kapitel 4.2.4 dargestellten Ergebnisse sowie andere in Deutschland durchgeführte 
Studien zum Ladeverhalten, unterstreichen die Wichtigkeit einer Ladestation in unmittel-
barer Nähe der Unterkunft. So wird die Elektromobilität laut dem Institut für Zukunftsfor-
schung (2012) von den meisten Autofahrern positiv assoziiert sofern eine Lademöglichkeit 
am Wohnort vorhanden ist.463 Ebenfalls Dudenhöffer, K. (2015) stellte fest, dass potenziel-
le Nutzer von reinen Elektroautos solche mit heimischen Lademöglichkeiten sind.464 Auch 
kommt eine Studie des DLR zu dem Schluss, dass 96% der tatsächlichen Nutzer elektri-
scher Antriebe einen Ladeort in unmittelbarer Umgebung des Wohnortes nutzen.465 Infol-
gedessen spielen die Anbieter von Übernachtungskapazitäten in Feriendestinationen eine 
wichtige Rolle hinsichtlich der Bereitstellung von Lademöglichkeiten in unmittelbarer Nä-
he der jeweiligen Unterkünfte. Besondere Beachtung sollte durch die hohe Inanspruch-
nahme von Hotelunterkünften demgemäß der Hotelbranche geschenkt werden. Laut der 
Website www.chargehotels.com466 existieren jedoch in Mallorca weniger als 20 Hotels mit 
geeigneten Lademöglichkeiten für Übernachtungsgäste. Dies unterstreicht den dringenden 
Handlungsbedarf der Hotellerie im Hinblick auf die bevorzugten Ladeorte durch die tat-
sächlichen und potenziellen Nutzer der Elektromobilität.  
Hinsichtlich der bereits geschilderten Notwendigkeit der energetischen Sanierung einer 
Vielzahl von Hotelbetrieben in Spanien, könnte auf Mallorca der Aufbau von Ladesäulen 
an hoteleigenen Parkplätzen und Tiefgaragen im selben Zuge geschehen.  Die bereits er-
wähnten Ausschreibungen der balearischen Regierung für den Ausbau von Ladestationen 
an Hotels können dabei finanziell unterstützend wirken. Die hiermit verbundenen Syner-
gien zeigen sich neben einer größeren Anzahl von Ladestationen an hochfrequentierten 
Tourismusorten ebenfalls in der Erfüllung wachsender Kundenanforderungen bezüglich 
Komfort und Nachhaltigkeit.467  
                                                          
462 vgl. Specht 2016, o.S. 
463 vgl. Jonuschat, Wölk & Handke 2012, S. 4 
464 vgl. Dudenhöffer, K. 2015, S. 314 
465 vgl. Frenzel et al. 2015, S. 49 
466 Chargehotels.com ist ein Dienstleister für Hotels, welcher Ladelösungen anbietet sowie das Auffinden 
     von Hotels mit Ladestationen in diversen Regionen weltweit für interessierte Kunden ermöglicht. Die 
     erwähnte Prüfung der Anzahl von Hotels mit Ladestationen auf Mallorca fand im Oktober 2017 statt.  
     Eine Garantie auf Vollständigkeit kann hier jedoch nicht gegeben werden, da die Registrierung auf frei- 
     williger Basis erfolgt (vgl. Charge Hotels 2017, o.S.) 
467 vgl. Wasmeier & Kemper 2016, S. 3 
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Neben Hotelbetrieben, sollten allerdings auch Vermieter anderer Feriendomizile wie bei-
spielsweise Ferienhäuser sowie -wohnungen durch entsprechende Subventionen in die Inf-
rastruktur-Planungen miteinbezogen werden. So könnte sich die bereits heute sichtbare 
positive Entwicklung der Anzahl von Lademöglichkeiten bei Ferienhäusern468 weiter ver-
bessern. Da die Installationskosten von circa 400 Euro für eine Lademöglichkeit relativ 
gering ausfallen und dies eine gute Möglichkeit für die Erzielung von Wettbewerbsvortei-
len469 angesichts der wachsenden Konkurrenz darstellt, sollte diese positive Entwicklung 
sich möglichst fortsetzen und demzufolge durch Förderung der Regionalregierung oder 
auch professionelle Beratung durch die Energieversorger unterstützt werden. 
5.1.2.5 Standortwahl der Ladestationen und Ladekonzepte  
 
Infolge der Erläuterungen verschiedener, an der Infrastruktur beteiligter Akteure, sollen 
nun verschiedene Lösungssysteme der öffentlichen und teil-öffentlichen Ladeinfrastruktur 
für Mallorca aufgezeigt werden. Neben relevanten Standorten sowie Arten der Ladeleis-
tungen, sollen zudem Ansatzpunkte für Abrechnungs- und Zugangssysteme erläutert wer-
den als auch auf weitere mögliche Dienstleistungen eingegangen werden.   
5.1.2.5.1 Aktueller Bedarf an Ladeleistungen der Ladestationen 
 
Durch die Darstellung der derzeitigen Elektro-Flotten der auf Mallorca stationierten Miet-
wagenunternehmen in Kapitel 4.2.3, kann nun zumindest der touristische Bedarf an geeig-
neten Ladekonzepten, die kompatibel zu den Modellen sind, festgestellt werden. Die tech-
nischen Angaben zu den Lademodi zeigen zudem auf, ob das Modell befähigt ist, die Mög-
lichkeit der Schnellladung in Anspruch zu nehmen.470 In der folgenden Tabelle 3 werden 
die Lademöglichkeiten und Anschlüsse der verschiedenen Modelle aufgezeigt.  
Fahrzeugmodell Normallladung (Dauer) Schnellladung 
BMW i3  
(1. Generation) 
Modus 2 oder Modus 3 
(ca. 3 bis 8 Stunden) 
Keine Möglichkeit 
 
BMW i3  
(2. Generation) 
Modus 2 oder Modus 3 
(ca. 3 bis 9,5 Stunden) 
Modus 4 mit CCS 
(30 Minuten) 
Nissan Leaf Modus 2 oder Modus 3 (ca. 8 bis 12 Stunden) 
Modus 4 mit CHAdeMO 
(30 Minuten) 
Renault ZOE Modus 2 oder Modus 3 (ca. 6 bis 10,5 Stunden) 
Modus 3 mit AC-
Schnellladung (30 Minuten) 
Tabelle 3: Auswahl von Elektrofahrzeugen mit Lademöglichkeiten471 
                                                          
468 vgl. Randoll 2015b, o.S. 
469 vgl. o.V. 2017b, o.S. 
470 vgl. Kapitel 2.2.3 
471 Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an Karle 2017, S. S. 182ff.; BMW AG 2016, S. 51; Nissan 2017, 
     o.S.; Renault 2017, o.S. 
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Da alle Fahrzeugmodelle über die Lademodi 2 sowie 3 verfügen, sind bezüglich der Nor-
mallladeinfrastruktur mit AC-Ladesäulen keine Einschränkungen zu beachten, da hier der 
genormte Stecker von Typ 2 zur Anwendung kommt und folglich zu jedem Fahrzeug 
kompatibel ist. Bei der Schnellladung hingegen zeigen sich Abweichungen bei verschiede-
nen Modellen. So hat der Renault ZOE ausschließlich die Möglichkeit der AC-
Schnellladung und der BMW i3 der 1. Generation keine Möglichkeit der Schnellladung, 
sodass diese ausschließlich AC-Ladesäulen in Anspruch nehmen können. Der BMW i3 der 
2. Generation ist zwar mit dem CCS-System ausgestattet, unterscheidet sich in seinem 
Schnellladekonzept allerdings zu dem Nissan Leaf mit dem CHAdeMo-System. Daraus 
erwächst die zwingende Notwendigkeit auch den weiteren Ausbau von Schnellladestatio-
nen ausschließlich mit einer Kombination des CCS- sowie des CHAdeMO-Systems zu 
realisieren, wie es in der Vergangenheit bereits durch die Initiative von Endesa geschehen 
ist.472 Dadurch werden neben einem uneingeschränkten Zugang europäischer sowie japani-
scher Modelle mit Schnelllademöglichkeit ebenfalls Kosteneinsparungen durch die ge-
meinsame Nutzung der Ladesäulenkomponenten möglich.473 
5.1.2.5.2 Standortvorschläge der Ladesäulen 
 
Neben der großen Bedeutung einer flächendeckenden Ladeinfrastruktur für interessierte 
Nutzer der Elektromobilität, wird darüber hinaus dessen Bedarf möglicherweise durch die 
nicht vorhandene Erfahrung mit Elektrofahrzeugen überschätzt. Demzufolge sind öffentli-
che und vor allem sichtbare Lademöglichkeiten in der Implementierungsphase essenti-
ell.474 
Bei der Standortwahl von öffentlichen Ladestationen in großen Städten wie Palma könnte 
für die mallorquinische Bevölkerung als auch für Touristen das bereits ausgebaute Strom-
netz in der Form genutzt werden, dass AC-Lademöglichkeiten an dem Straßenbeleuch-
tungsnetz von öffentlichen Straßen implementiert werden.475 Neben dem Einrichten von 
AC-Ladestationen an öffentlichen Parkplätzen und Tiefgaragen nahe den Innenstädten mit 
exklusiven Stellplätzen für Elektrofahrzeuge, sollten ebenso Standorte bei starkfrequentier-
ten Orten durch Touristen besondere Berücksichtigung finden. Die zunehmende Sichtbar-
keit der Ladeinfrastruktur an solchen Orten begünstigt zudem die Popularität der Elektro-
mobilität.476 Zudem hat die bereits erwähnte Studie des DLR ergeben, dass sich 80% der 
                                                          
472 vgl. Electromaps 2017, o.S. 
473 vgl. Blümel et al. 2014, S. 21 
474 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 58 
475 vgl. Döring & Aigner-Walder 2015, S. 24 
476 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 221 
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Nutzer von Elektrofahrzeugen eine Lademöglichkeit am jeweiligen Zielort wünschen.477 
So scheint das Installieren von AC-Stationen an Parkplätzen von beliebten Sehenswürdig-
keiten bzw. Points of Interest wie Kirchen, Museen und Rathäusern sowie Stränden beson-
ders sinnvoll.  Da Touristen an diesen Orten eine höhere Verweildauer haben, erscheint 
zudem die vermutlich vornehmliche Installation von AC-Ladestationen mit erhöhten La-
dedauern nicht sehr problematisch. In diesem Sinne eignen sich auch insbesondere für die 
mallorquinische Bevölkerung AC-Ladesäulen an Parkplätzen mit Anschluss an den öffent-
lichen Nah- als auch Fernverkehr,478 wodurch eine besonders nachhaltige und intermodal-
vernetze Mobilität erreicht wird.  
Für den Ausbau der teil-öffentlichen Ladeinfrastruktur an vielfrequentierten Parkplätzen 
von Einkaufszentren, Geschäften, Restaurants, Kinos sowie auch Krankenhäusern eignen 
sich ebenso AC-Ladesäulen, da hier eine längere Verweildauer wahrscheinlich ist. Zudem 
wurde festgestellt, dass sich fast die Hälfte der Elektromobilitätsnutzer eine Ladesäule am 
Einkaufsort wünschen.479 Als besonderer Service ist dennoch bei kürzeren Verweildauern 
das Einrichten von speziellen Wartebereichen, eventuell mit kostenfreiem WLAN oder 
Bewirtungsmöglichkeiten denkbar.480 Dieser Service kann ebenso bei installierten Statio-
nen mit DC-Lademöglichkeit angeboten werden. Sinnvolle Standorte für diese Technolo-
gie sind neben Autobahnen ebenfalls Landstraßen481 vorzugweise mit der Kombination 
von bereits bestehenden Tankstellen, da hier bereits entsprechende Räume für die Warte-
zeit eingerichtet sind. Auch eignen sich DC-Lademöglichkeiten an Supermärken, da hier 
die Verweildauer kürzer ist. Als Anreiz für das Installieren von den erläuterten Stationen 
an Parkplätzen von Supermärkten oder auch anderen Handelsunternehmen, könnte auch 
das Argument des Mehrwerts für deren Kunden herangezogen werden,482 sodass diese sich 
beispielsweise eher für den Einkaufsort entscheiden, bei dem sie eine Ladesäule vorfin-
den.483 Für eine Insel wie Mallorca, auf der viele Sehenswürdigkeiten außerhalb von gro-
ßen Städten, auch an eher abgelegenen Orten zu finden sind, eignen sich ebenso an diesen 
DC-Lademöglichkeiten, um eine flächendeckende Schnelllade-Versorgung zu erreichen.  
Der Energiekonzern Endesa hat die Standorte seiner Ladesäulen zwar strategisch gewählt 
mit einer Entfernung von jeweils circa 35 km zwischen den verschiedenen DC-
                                                          
477 vgl. Frenzel et al. 2015, S. 80 
478 vgl. Grausam et al. 2014, S. 68 
479 vgl. Frenzel et al. 2015, S. 54 
480 vgl. Hose et al. 2015, S. 29 
481 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 41 
482 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 20 
483 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 58 
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Legende: 
 
         Bestehende DC-Ladesäule mit CHAdeMO- und CCS-Kombination 
         Standortvorschlag bei beliebten Sehenswürdigkeiten 
         Standortvorschlag in weiteren Städten als Streckenüberbrückung 
Ladesäulen,484 allerdings existieren noch große Gebiete ohne eine Abdeckung von solchen 
Lademöglichkeiten, sodass folglich noch ein Ausbaupotenzial besteht. Die nachfolgende 
Abbildung 12 zeigt zum einen den derzeitigen Bestand von DC-Schnellladestationen mit 
Kombination des CCS- sowie des CHAdeMO-Systems und zum anderen Vorschläge für 
weitere potenzielle Standorte von solchen Kombinationslösungen des Schnellladestan-
dards.  
 
 
 
 
 
 
Abbildung 12: Aktueller DC-Ladestationsausbau (Stand Nov. 2017) inkl. weiterer Standortvorschläge485 486 
Die Auswahl von beliebten Tourismusorten bzw. Sehenswürdigkeiten für DC-
Schnellladestation könnte auch hier analog zu den AC-Ladeorten die Sichtbarkeit und ent-
sprechend die Popularität von elektrischen Antrieben auf Mallorca steigern. Die Standort-
vorschläge von blauer Farbe hingehen dienen eher zur Streckenüberbrückung, wenn keine 
                                                          
484 vgl. o.V. 2015a, o.S. 
485 Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an Electromaps 2017, o.S. und Fischer (o.J.), o.S. 
486 Betreiber der bestehenden Schnellladesäulen: 6 x Endesa (ecaR),1x Estacion de servicio Son Cladera, 
      1x Real Club Náutico Trio 
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Sehenswürdigkeiten in unmittelbarer Nähe existieren. Aufgrund der bereits angesproche-
nen begrenzten Fläche von Mallorca ist darüber hinaus wahrscheinlich keine sehr hohe 
Anzahl von Schnellladestationen von Nöten, daher sollen die vorgeschlagenen Standorte 
ausschließlich als gewisse Optionen für die Verortung gesehen werden – keinesfalls als 
notwendige Standorte, an denen eine DC-Ladesäule stehen müsste.  
Wie viele AC- und DC-Ladestationen in öffentlichen und teil-öffentlichen Bereichen not-
wendig sind, ist allerdings nicht genau zu bestimmen. Einerseits aufgrund der Unsicherheit 
der zukünftigen Akzeptanz der Elektromobilität und der damit verbundenen Entwicklung 
des Fahrzeugparks für Touristen sowie die Bevölkerung und andererseits aufgrund der 
stetigen Weiterentwicklung der Technologie. So könnten beispielsweise die künftige Bat-
teriekapazität und demnach auch die erzielbaren Reichweiten durch technologische Fort-
schritte in den nächsten Jahren stark ansteigen. Teilweise wird daher aufgrund des derzei-
tigen groß angelegten Ausbaus in vielen europäischen Ländern bereits von einem zukünf-
tigen Überangebot an Ladesäulen gesprochen.487  
5.1.2.5.3 Ansatzpunkte für Zugangs- und Abrechnungssysteme 
 
Von sehr hoher Wichtigkeit bei dem Zugang zu Ladestationen ist, dass keine Nutzungs-
hürden geschaffen werden beispielsweise durch eine aufwändige Authentifizierung.488 
Ebenfalls die Bereitstellung von Ladekabeln direkt an den AC-Ladestationen dient einer 
Erhöhung der Benutzerfreundlichkeit.489 
Hinsichtlich des Zugangs zu Ladestationen hat sich der Begriff des ‚diskriminierungsfreien 
Ladens‘ herausgebildet. Dieses bezeichnet ein Szenario, in welchem Nutzer von elektri-
schen Antrieben jede beliebige und verfügbare Ladesäule in Anspruch nehmen können, 
ohne dass eine vertragliche Basis mit dem Ladesäulenbetreiber besteht. Ein populäres Bei-
spiel für solch ein Szenario bietet das ‚Frankfurter Modell‘, welches sich durch eine Kom-
bination einer Ladesäule mit einem dazugehörigen Parkautomaten auszeichnet und somit 
Bargeld oder EC- bzw. Kreditkarten als Zugang fungieren. Innovative und zukunftsträchti-
ge Zugangssysteme sehen allerdings eher von diesen Insellösungen ab bzw. empfehlen 
diese eher als Möglichkeit für grenzüberschreitende Systeme im europäischen Raum.490  
Komfortabler für den Nutzer scheinen eher die bereits in Kapitel 2.2.3.2 erwähnten RFID-
Karten zu sein, welche bereits von dem Energiekonzern Endesa im Rahmen seines ecaR-
                                                          
487 vgl. Specht 2016, o.S. 
488 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 58 
489 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 58 
490 vgl. Blümel et al. 2014, S. 25 
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Programms angeboten werden. Die damit verbundene Problematik, dass diese allerdings 
nicht für alle Personen zur Verfügung stehen und demgemäß ein diskriminierungsfreies 
Laden nicht gewährleistet ist, wurde bereits geschildert. Identische Schwierigkeiten exis-
tieren bei den Ladestationen des Konkurrenten Fenie Energía, für welche Ladekarten benö-
tigt werden, die in mallorquinischen Rathäusern zu erwerben sind und deshalb vermutlich 
eher nicht von Touristen genutzt werden.  
Um diese Misere zu umgehen bieten sich Roaming-Plattformen an, die es Nutzern von 
elektrischen Antrieben ermöglichen an jeder Ladesäule von unterschiedlichen Betreibern 
zu laden, die Mitglied eines kooperierenden Netzwerkes sind.491 Durch einen Zusammen-
schluss der verschiedenen Ladesäulenbetreiber auf Mallorca könnte folglich eine solche 
Roaming-Plattform entwickelt werden, welche sowohl Touristen als auch die mallorquini-
sche Bevölkerung zum Laden an jeder Ladesäule auf Mallorca berechtigt.  Um eine solche 
Berechtigung zu gewährleisten, ist ein gewisses Zugangsmedium notwendig, welches eine 
Authentifizierung an allen Ladesäulen ermöglicht und zwar ungeachtet dessen, von wel-
cher Institution diese Ladesäule betrieben wird. Ein solches Medium, kann beispielsweise 
die bereits erläuterte RFID-Karte sein, die in diesem Fall netzwerkübergreifend eingesetzt 
wird und von jedem Netzwerk-Betreiber angeboten werden kann.492 Die Nutzer dieser 
RFID-Karten verfügen dann über ein betreiberübergreifendes Nutzerkonto, auf welchen 
die Ladevorgänge abgerechnet werden, nachdem eine Identifikation an der Ladestation mit 
ihrem Zugangsmedium erfolgt ist.493 Im Fall der touristischen Nutzung über die Mietwa-
genfirmen ist der Inhaber des Nutzerkontos entsprechend nicht der Tourist selbst, sondern 
der Mietwagenanbieter, welcher eine pauschale Nutzungsgebühr in den Mietwagenpreis in 
der Form einkalkuliert, wie es bereits zum derzeitigen Zeitpunkt durch eine Kooperation 
der Mietwagenfirmen mit den Endesa-Konzern geschieht. Dabei erscheint eine Einigung 
auf eine oder wenige Arten der Abrechnung beispielsweise nach Ladedauer, nach Kilo-
wattstunden,494 nach einem Pauschalbetrag oder als Flatrate495 für den geringeren techni-
schen und Verwaltungsaufwand sinnvoll. Demzufolge könnte die Nutzung von kosten-
freien Ladesäulen ebenfalls in dieses Programm integriert werden, sodass einzig eine Auto-
risierung durch die RFID-Karte erfolgt, die zur Berechtigung der Nutzung führt, allerdings 
keinerlei Kosten auf das spezielle Nutzerkonto zukommen.  
                                                          
491 vgl. Blümel et al. 2014, S. 30 
492 vgl. Blümel et al. 2014, S. 26 
493 vgl. ebd. 
494 vgl. Ester et al. 2014, S. 27 
495 vgl. Blümel et al.2014, S. 30 
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Durch dieses System könnte außerdem neben dem diskriminierungsfreien Laden ebenso 
eine Dokumentation erstellt werden, durch welche die Frequentierung der verschiedenen 
Ladesäulen registriert wird. Dadurch werden Erkenntnisse erzielt, an welchen Orten even-
tuell noch mehr Ladepunkte erforderlich sind und an welchen Orten eine eher geringe Fre-
quentierung stattfindet und demzufolge andere Orte bevorzugt werden sollten. 
Eine Kombination zwischen dem Roaming-Modell sowie dem Frankfurter-Modell ist 
ebenfalls möglich.496 Geeignet scheint dies in dem Fall, wenn eine Netzwerkintegration 
kleinerer Betreiber von wenigen Ladestationen angesichts des technischen und des verwal-
tungstechnischen Aufwandes nicht zweckmäßig ist. Essentiell ist allerdings, sich auf weni-
ge Zugangsmodelle und Abrechnungssysteme zu einigen, um eine Flut von Insellösungen, 
wie sie beispielsweise derzeit in Deutschland existiert,497 zu vermeiden. Wenige und klare 
Abrechnungssysteme, die eine Transparenz sowie eine Nachvollziehbarkeit des Nutzers 
ermöglichen, bauen Ängste ab und begünstigen in diesem Fall die Akzeptanz und demnach 
den Zugang zu dieser neuen Technologie.498 Die Zusammenarbeit zwischen Konkurrenten 
wie Endesa und Fenie Energía sowie anderen Betreibern von Ladestationen, wie verschie-
denen Gemeinden oder anderen privatwirtschaftlichen Unternehmen, scheint sich anfäng-
lich möglicherweise komplex zu gestalten, allerdings sollte hier die Chance der größeren 
Absatzmärkte durch ein größeres verfügbares Netz499 sowie die Synergien, welche sich für 
die Insel durch erneuerbare Energien und die Elektromobilität ergeben, stets in die Ge-
samtbetrachtung mit einbezogen werden.   
Zudem sollte eine Standardisierung der Systeme während der Wachstumsphase der Elek-
tromobilität auf Mallorca als positive Möglichkeit gesehen werden, ein einheitliches sowie 
nutzerfreundliches System zu etablieren, welches zukünftig durch technische Fortschritte 
weitere Effizienzverbesserungen zulässt. 
5.1.2.5.4 Zusätzliche Informationsdienste und weitere Dienstleistungen 
 
Die hohe Bedeutung von Informationsdiensten zeigt sich durch den kontinuierlichen Aus-
bau der Ladeinfrastruktur und infolgedessen einer schnell wachsenden Anzahl an Lade-
punkten, welche einer Kommunikation bedürfen um eine entsprechende Inanspruchnahme 
zu erzielen. 
                                                          
496 vgl. Blümel et al. 2014, S. 25 
497 vgl. Ester et al. 2014, S. 27 
498 vgl. ebd. 
499 Ein vergleichbares Beispiel aus dem Tourismusbereich, welches die Funktionalität eines solchen Zu- 
     sammenschlusses und die daraus entstehenden Vorteile für die einzelnen Konkurrenten belegen, bilden 
     die strategische Allianzen im Flugverkehr (vgl. hierzu Schulz 2014, S. 20f.).  
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Viele dieser Informationsdienste betreiben Webseiten, welche beispielsweise verschiedene 
Hotels und Ferienhäuser mit Lademöglichkeiten auflisten oder auch ganze regionsüber-
greifende Karten via Googlemaps mit verschiedenen Ladestandorten und Lademöglichkei-
ten (AC/DC, CHAdeMO/CCS etc.) aufzeigen.500 Wichtig in diesem Zusammenhang ist 
sowohl die kontinuierliche Aktualisierung als auch die Kommunikation eines solch bereits 
bestehenden Systems an alle Betreiber, sodass diese die Chance ergreifen und ihre Lade-
angebote bei den besagten Informationsdiensten registrieren lassen. Zudem hat die Nutzer-
fragung des DLR aufgezeigt, dass neben dem reinen Auffinden von Ladestationen ebenso 
dessen Reservierungsmöglichkeit stark von Nutzern nachgefragt wird.501 Ester et al. (2014) 
begründen dies mit einer gewünschten Planungssicherheit, welche möglicherweise durch 
die momentan noch geringe Abdeckung an verfügbaren Ladesäulen zu erklären ist. Dies-
bezüglich eignen sich entsprechende Applikationen, welche mit einer solchen Reservie-
rungsfunktion ausgestattet sind.502 Aufgrund der begrenzten Fläche Mallorcas und dem 
damit verbundenen kleineren Infrastrukturnetz an Ladestationen, ist die Entwicklung einer 
solchen Applikation wahrscheinlich leichter zu bewältigen als in größeren Infrastruktur-
netzwerken. In einer solchen Anwendung ist folglich eine Integration der erläuterten In-
formationsdienste notwendig um einen inselübergreifenden Service zu bieten, der alle ver-
fügbaren Ladestationen mit Angaben zu den Lademöglichkeiten und dessen Zugangssys-
temen in sich vereint. Wichtig ist in jedem Fall eine kontinuierliche Verfügbarkeitsprüfung 
sowie die Dokumentation der Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur, um den Nutzern 
ständig Echtzeitinformationen zur Verfügung zu stellen.503 
Aufgrund des internationalen Klientels auf Mallorca erscheint außerdem ein multilinguales 
Angebot dieser Dienste notwendig, um eine internationale Benutzerfreundlichkeit sicher-
zustellen. Gleiches gilt für die Bedienung der einzelnen Ladestationen selbst. Studien der 
Begleit- und Wirkungsforschung zeigen, dass die Handhabung des Ladevorgangs vor al-
lem für nichttechnikaffine Nutzer sich noch sehr kompliziert gestalten kann.504 Werden 
diese Nutzer zusätzlich mit einer Fremdsprache an der Ladesäule konfrontiert, so wird der 
Ladevorgang zu einer noch größeren Herausforderung. Aus diesem Grund sollte eine klar 
verständliche sowie multilinguale Anleitung zur Durchführung des Ladevorgangs an jeder 
Ladesäule vorhanden sein. Sinnvoll in diesem Zusammengang wären zudem auch spezielle 
Simulatoren beispielsweise bei Mietwagenunternehmen bzw. dem Ausgabestandort von 
                                                          
500 vgl. hierzu Charge Hotels 2017, o.S.; Electromaps (2017), o.S.; Randoll 2015a, o.S. 
501 vgl. Frenzel et al. 2015, S. 60 
502 vgl. Ester et al. 2014, S. 21 
503 vgl. ebd. 
504 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 79 
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RFID-Karten, um dem Nutzer das System und die Bedienung durch geschultes Personal 
näherzubringen.   
Um ein einwandfreies Laden und einen kontinuierlichen Zugang innerhalb der Ladeinfra-
struktur sicherzustellen sind ferner möglich auftretende Störungen durch technische Lö-
sungen abzusichern.505 Sinnvoll könnte hier außerdem die Einrichtung einer multilingualen 
24-Stunden-Hotline sein, die an jeder Ladestation angezeigt wird506 und  welche ein Ein-
greifen durch geeignete Pannendienste speziell für Elektrofahrzeuge oder technische 
Dienste bezüglich der Ladeinfrastruktur einleitet um damit den kontinuierlichen Zugang zu 
gewährleisten.   
Schließlich ist nochmal auf die prägnante und einheitliche Kennzeichnung der Ladeinfra-
struktur hinzuweisen, ergänzt durch Halteverbotsmarkierungen für Verbrennerfahrzeuge. 
Dieses Halteverbot sollte natürlich auch für Elektrofahrzeuge gelten, die lediglich Parken 
und nicht Laden möchten.507 Problematisch wird dieser Umstand vor allem an den weniger 
verbreiteten Stellplätzen von Schnellladesäulen. Dort wäre eine für jeden sichtbare und 
kontinuierliche Darstellung der Ladeaktivität an den entsprechenden Säulen von Nöten.508 
Alle diese Maßnahmen sollten entsprechend durch Bußgeldsysteme und kostenpflichtige 
Abschleppdienste mit regelmäßigen Kontrollen ergänzt werden.509 
5.1.3 Elektrofahrzeuge als Kernelement des Gesamtsystems  
Das abschließende Konzeptelement bilden die Fahrzeuge mit elektrischen Antrieben, wel-
che durch die vorausgehenden Elemente der erneuerbaren Energien sowie der Ladeinfra-
struktur nun als Kernelement in das System integriert werden, um das gesamtheitliche 
Konzept auf Mallorca anzutreiben. Neben der Förderung der balearischen Regierung, den 
damit verbundenen Anknüpfungspunkten der kommunalen Akteure, spielen hier vor allem 
die Mietwagenunternehmen eine prägende Rolle als Multiplikatoren. Das Engagement und 
der Wille verschiedener Akteure, sich an der Entwicklung zu beteiligen kann zwar nicht 
vorausgesetzt werden, die Chance allerdings, durch elektrische Antriebe eine umweltver-
trägliche Mobilität zu schaffen sollte den Akteuren kontinuierlich vor Augen gehalten 
werden. 
                                                          
505 vgl. Ester et al. 2014, S. 20 
506 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 61 
507 vgl. Vogt & Fels 2017, S. 60 
508 vgl. ebd. 
509 vgl. Grausam et al. 2014, S. 73 
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5.1.3.1 Schaffung von Anreizen durch die Regionalregierung 
 
Die balearische Regierung, die als zentraler Akteur in jedem einzelnen Konzeptelement 
fungiert, sollte ebenso bei dem letzten Element dazu angehalten werden, die Förderung der 
Elektromobilität auf Mallorca durch geeignete Maßnahmen zu unterstützen. 
Die bereits erwähnten Subventionen, welche momentan für die Anschaffung von Elektro-
fahrzeugen gewährt werden, könnten nach den geschilderten und primär notwendigen In-
vestitionen in die Ladeinfrastruktur, weitergeführt werden. Die damit verbundene Skepsis 
vieler Experten bezüglich dieser Art der direkten Fahrzeugsubventionen, wurde allerdings 
bereits erläutert.510 Eventuell könnte daher ein anderer Ansatz der Verwendung dieser 
Subventionen gewählt werden, der zu einer transparenteren Verkehrssituation auf Mallorca 
führen könnte und somit die Verbreitung der Elektromobilität zusätzlich begünstigt. Die 
geschilderte Problematik der hohen Dichte an Mietwagen und dessen Nichtregistrierung 
auf Mallorca, sind den hohen Kraftfahrsteuern auf der Insel zuzuschreiben.511 Eine Befrei-
ung oder auch eine Reduzierung der Kraftfahrsteuer für Elektroahrzeuge auf die Höhe der 
Festlandgebühren, könnte folglich als zusätzlicher Kaufanreiz für Mietwagenfirmen, ande-
re Unternehmen und Privatpersonen dienen sowie zu einer vollständigen Registrierung 
dieser Fahrzeuge auf der Insel führen. Demzufolge könnte neben einer Erhöhung der 
Transparenz der Verkehrssituation auch die Verbreitung von Elektrofahrzeugen und somit 
eine höhere Frequentierung der kostenintensiven Ladeinfrastruktur erzielt werden. 
Durch diverse Ausführungen der Literatur hinsichtlich Restriktionen für Verbrennerfahr-
zeuge zur Verbreitung der Elektromobilität, wurden auch diese in die Konzeptüberlegun-
gen mitaufgenommen. So führen beispielsweise Gies und Klein-Hitpaß (2016) die Einfüh-
rung von Emissionszielen bei Fahrzeugflotten des ÖPNV an.512 Bauer (2016) ist ebenfalls 
der Ansicht, dass die Restriktionen des konventionellen Autoverkehrs zwingend notwendig 
sind für die Verbreitung von elektrischen Antrieben und entgegnet, dass „ambitionierte 
Grenzwerte [..] neue Möglichkeitsräume [eröffnen]“.513  Auch Canzler und Knie (2016) 
führen diese bedeutende Rolle an, welche zur Verdrängung der konventionellen Fahrzeuge 
führen könnte. Dieser Prozess kann zudem noch verstärkt werden durch zusätzliche Privi-
legien für Elektrofahrzeuge.514 Dementsprechend werden dessen Anstrengungen durch 
Investitionen in neue und nachhaltige Technologien belohnt, wodurch vermutlich auch 
                                                          
510 vgl. Kapitel 5.1.2.1  
511 vgl. Kapitel 4.2.3 
512 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 17 
513 Bauer 2016, S. 49 
514 vgl. Canzler & Knie 2016, S. 49 
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eine weitere Adaption dieser Investitionen durch andere Wettbewerber ausgelöst werden 
könnte. 
Angesichts der derzeitig bereits angespannten Verkehrssituation auf Mallorca aufgrund der 
illegalen Nichtregistrierung von Fahrzeugen, würden allerdings zusätzliche Grenzwertan-
forderungen vermutlich zu einem noch höheren illegalen Bestand von Verbrennerfahrzeu-
gen auf der Insel führen. Deshalb erscheint die erstgenannte Maßnahme der Steuerbefrei-
ung als die sinnvollere. Infolge des erstgenannten positiven Szenarios, könnte außerdem 
neben einer schnelleren Amortisierung der Infrastrukturinvestitionen ebenso eine kaska-
denartige Verstärkung des Kaufs von Elektrofahrzeugen durch die Erhöhung der Sichtbar-
keit erreicht werden und infolgedessen geringere verkehrsbedingte CO2-Emissionen, 
wodurch die Insel als Ganzes profitiert. 
Da die balearische Regierung vor allem für die mallorquinische Bevölkerung als überge-
ordnete Instanz zudem eine gewisse Öffentlichkeitswirkung hat, sollte die Öffentlichkeits-
arbeit gemeinsam mit den kommunalen Akteuren intensiviert werden,515 beispielsweise 
mit Informationsveranstaltungen rund um die Elektromobilität. Ebenso wäre die Förderung 
von Weiterbildungen und Schulungen für mallorquinische Unternehmen, wie beispielswei-
se Pannendienstleister oder Werkstätten, bei einer zunehmenden Diffusion dieser neuen 
Technologie von Vorteil.516 
5.1.3.2 Vorbildfunktion kommunaler Akteure 
 
Kommunale Akteure Mallorcas wie die Stadtverwaltung Palmas gehen bereits mit gutem 
Beispiel voran und fördern den Einsatz von Elektrofahrzeugen in der eigenen Flotte.517 
Daneben fordert die balearische Regierung, dass auch bei weiteren Fahrzeuganschaffungen 
der öffentlichen Verwaltung ausschließlich elektrische Antriebe genutzt werden sollen.518 
Bereits Lienkamp (2012) unterstrich den sinnvollen Einsatz von elektrischen Fahrzeugen 
ebenso bei Post- und Lieferbetrieben aufgrund der vielen Start- und Bremsvorgänge.519 
Ebenso Grausam et al. (2014) betonen die hohe Praktikabilität von städtischen Kleinkehr-
maschinen mit elektrischem Antrieb für die tägliche Reinigung.520 Besonders der Einsatz 
auf Mallorca eignet sich hier aufgrund der hohen täglichen Touristenzahlen und der erheb-
                                                          
515 vgl. folgendes Kapitel 
516 vgl. Schenk & Kummer 2017, S. 114 
517 vgl. Kapitel 4.2.1 
518 vgl. Krayer 2016a, o.S. 
519 vgl. Lienkamp 2012, S. 34 
520 vgl. Grausam et al. 2014,S. 177 
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lichen Müllproduktion in Touristenvierteln.521 Die damit erlange höhere Sichtbarkeit durch 
die zunehmende Präsenz von Elektrofahrzeugen in verschiedenen Einsatzgebieten könnte 
somit eine Reduzierung der Unsicherheit bezüglich der Elektromobilität522 begünstigen 
sowie die Akzeptanz erhöhen523 und demzufolge den Wunsch erwecken, die neue Techno-
logie ebenfalls einmal auszuprobieren. Behördliche Flotten wären somit in der Lage eine 
Vorbildfunktion einzunehmen und dies könnte ein Impuls zur weiteren Dialogförderung 
hinsichtlich elektromobiler Themen mit privatwirtschaftlichen Unternehmen und den Bür-
gern sein.524 In diesem Zuge könnten die bereits angesprochenen Informationsveranstal-
tungen oder auch Kampagnen, welche den Wissenstransfer begünstigen auch auf kommu-
naler Ebene für verschiedene Nutzergruppen sinnvoll sein.525 Ebenso könnten Testfahrten 
mit den behördlichen Flotten angeboten werden, 526 damit die Bürger die Technologie ein-
mal unverbindlich ausprobieren können um dadurch das Thema in der Bevölkerung weiter 
verbreitet wird. 
5.1.3.3 Mietwagenunternehmen als Multiplikatoren 
 
Wie bereits in Kapitel 3.1.2 geschildert, ist die Mietwagenbranche zur Förderung der 
Elektromobilität geradezu prädestiniert. Die Mietwagennutzung über mehrere Tage scheint 
daher besser geeignet als kurze Testfahrten bei entsprechenden Herstellern, um sich mit 
der neuen Technologie vertraut zu machen. Einige Mietwagenunternehmen auf Mallorca 
haben sich der elektromobilen Entwicklung bereits angeschlossen. Gegner aus diesem Be-
reich, wie beispielsweise Antonio Mas Ferrer vom Verband Baleval, stehen der Elektro-
mobilität allerdings noch skeptisch gegenüber, da sie der Meinung sind, dass analog zu den 
bislang noch geringen Anschaffungen elektrischer Fahrzeuge von privaten Autokäufern, 
ebenso nur wenige Menschen an elektrischen Mietwagen interessiert wären. Demgegen-
über existiert allerdings eine hohe Anzahl an prägnanten Argumenten, die für eine Verbrei-
tung der Elektromobilität im Mietwagengeschäft sprechen. Diese als auch notwendige Ser-
viceaspekte im Rahmen der Vermietung von Elektrofahrzeugen werden im folgenden Ka-
pitel behandelt. 
                                                          
521 vgl. Gurris 2017, o.S. 
522 vgl. Fazel 2014, S. 28 
523 vgl. Deutsches CleanTech Institut 2010, S. 106; Fazel 2014, S. 302 
524 vgl. Gies & Klein-Hitpaß 2016, S. 21 
525 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 6 
526 vgl. Grausam et al. 2014, S. 64 
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5.1.3.3.1 Angebotserweiterung durch elektrische Antriebe 
 
Um eine Inanspruchnahme eines solchen Angebotes durch die Kunden zu fördern, sollte 
unter Berücksichtigung der Ergebnisse der befragten Touristen in Kapitel 4.2.4 eine um-
fassende Produktpalette für unterschiedliche Zielgruppen zur Verfügung stehen. So ist es 
ratsam eine kontinuierliche Ergänzung des bestehenden Angebots mit neuen Modellen 
unterschiedlicher Klassen bzw. Kategorien zu verfolgen, um den jeweiligen Bedürfnissen 
gerecht zu werden. Vor allem die notwendige technische Ausrüstung, durch welche das 
DC-Laden unterstützt wird, sollte angesichts der Kundenbedürfnisse nach mehr Komfort 
bei jedem zukünftigen Modell sichergestellt werden. Sicherlich wird die Ergänzung der 
Elektro-Flotte wesentlich durch das Angebot der Automobilhersteller determiniert, die 
angekündigten signifikanten Erweiterungen des Modellangebots der Hersteller527 ermögli-
chen allerdings eine solche Vorgehensweise. 
Die heute noch bestehenden zusätzlichen Abhängigkeiten von den Automobilherstellern 
wegen unsicherer Restwertkalkulationen und fehlenden Buy-Back-Garantien528 sollten 
sich durch eine zunehmende Penetration in der Vermieterflotte auch hinsichtlich kosten-
günstigerer Angebote für die Autovermieter entwickeln. Durch zunehmende Erfahrungs-
werte werden die Restwertkalkulationen sicherer und damit auch wieder Buy-Back-
Optionen möglich. Mit zunehmender Penetration von Elektrofahrzeugen innerhalb der 
Vermieterflotten wird es auch im Interesse jedes Automobilherstellers liegen, mit ihren 
Modellen präsent zu sein, da insbesondere bei neuen Technologien die Autovermietung für 
die Hersteller eine ausgezeichnete Werbeplattform mit signifikanter Breitenwirkung dar-
stellt. Somit ergibt sich eine große Chance, dass sich im Zuge dieser Entwicklungen auch 
die Konditionen zwischen Hersteller und Autovermieter soweit normalisieren, dass damit 
auch den Autovermietern wirtschaftliche konkurrenzfähige Mietangebote ermöglicht wer-
den. Damit sind die Mietwagenfirmen vor Ort ebenfalls in der Pflicht ein geeignetes Ange-
bot mit einem passenden Dienstleistungsservice für die Kunden sicherzustellen. Vor allem 
eine Sensibilisierung für diese neue Technologie sollte hier im Fokus stehen und mit einer 
geeigneten Beratung und Informationsbereitstellung gezielt verfolgt werden.529 Um dies zu 
gewährleisten ist die Unterstützung durch alle verantwortlichen Mitarbeiter notwendig, um 
ein umfassendes Servicekonzept zu entwickeln. Zwar bleibt die Dienstleistung der Auto-
vermietung identisch, allerdings ergeben sich durch die neue Technologie Veränderungen 
hinsichtlich des webbasierten Auffindens von Elektroautos in dem Angebot der Mietwa-
                                                          
527 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S. 56 
528 vgl. Kapitel 4.2.3 
529 vgl. Kamberth-Cocca & Friedrich 2016, S. 116 
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genfirmen, Veränderungen hinsichtlich des Übergabeprozesses des Fahrzeuges und dem 
damit verbundenem Prozess der technischen Einweisung hinsichtlich der Fahr- und Lade-
eigenschaften. Aufgrund des Risikos von Widerständen, welche des Öfteren im Rahmen 
von Veränderungsprozessen durch Innovationen entstehen, sollten die Mitarbeiter bereits 
frühzeitig einbezogen werden, um diesen Gefahren entgegenzuwirken.530  
Um den Kunden schon vor dem Urlaub einen geeigneten Zugang zu diesem Angeboten zu 
bieten, sollte auf den jeweiligen Webseiten der Mietwagenanbieter und auf solchen von 
weiteren Vertriebspartnern neben einer auffälligen Bewerbung von entsprechenden Fahr-
zeugen, eine geeignete Suchfunktion eingerichtet werden, um gezielte Angebote zu Elek-
trofahrzeugen zur Verfügung zu stellen. Diese sollten außerdem mit sämtlichen notwendi-
gen Informationen zu den Modellen mit Preisen, Reichweiten, Lademöglichkeiten, Ste-
ckerverbindungen sowie weiteren technischen Aspekten versehen werden.   
Für die Schaffung von geeigneten Rahmenbedingungen vor Ort und einem unbeschwerten 
Einsatz des Elektroautos, sollten zudem die erläuterten RFID-Karten des Roaming-
Netzwerkes der verschiedenen Ladesäulenbetreiber531 in das Dienstleistungsangebot jedes 
Mietwagenanbieters durch eine Pauschalgebühr miteinkalkuliert werden. Da die Vermie-
tungsgebühr entsprechend erhöht würde, sollte zudem kontinuierlich kommuniziert wer-
den, dass die Energie für den Antrieb des Fahrzeuges bereits im Preis mitinbegriffen ist 
und folglich anders als bei konventionellen Fahrzeugen Tankkosten entfallen. Dementspre-
chend sollten bereits bestehende Kooperationen zwischen Endesa und einigen Mietwagen-
firmen532 auf zusätzliche Vermietungsunternehmen und Kooperationen mit sämtlichen 
Ladesäulenbetreibern bzw. Mitgliedern des Roaming-Netzwerkes ausgeweitet werden. 
Weiterhin sind bei der Übergabe geeignete Wege durch das Auffinden von Ladestationen 
zu erläutern. Bei kooperierenden Mietwagenunternehmen mit Endesa besteht hier bereits 
ein Weg durch die Verortung der ecaR-Schnellladesäulen in den Navigationssystemen der 
Elektromietwagen. Werden zusätzliche Schnellladesäulen installiert, sei es von Endesa 
oder anderen Betreibern, sollten auch diese unmittelbar in die jeweiligen Navigationssys-
teme integriert werden. Auch könnten kontinuierlich aktualisierte Inselkarten mit Standor-
ten von Ladestationen eingesetzt werden oder der Hinweis auf passende Internetdienste 
bzw. Applikationen gegeben werden, die dem Kunden das Auffinden, die Überprüfung von 
Verfügbarkeiten sowie ggf. Reservierungen erlauben. Um eine besonders kundenfreundli-
                                                          
530 vgl. Littkemann & Fronholt 2009, S. 438 
531 vgl. Kapitel 5.1.2.5.3 
532 vgl. Kapitel 4.2.2 
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che Einweisung anzubieten, wäre es zudem sinnvoll, mit den Servicemitarbeitern Schulun-
gen zu den Eigenschaften elektrischer Antriebe durchzuführen, um bestehende Informati-
onslücken bei den Kunden zu schließen sowie Unsicherheiten abzubauen. Vor allem von 
den Mitarbeitern selbst durchgeführte Testfahrten und Ladevorgänge mit den RFID-Karten 
sollten die Qualität der Einweisungen deutlich verbessern. Besonders der Einfluss von Ne-
benaggregaten sowie des Fahrstils auf die Reichweite sollten hierbei hervorgehoben wer-
den. Hinsichtlich des Ladevorgangs sollte dieser möglichst einmal mit den Kunden Schritt 
für Schritt durchgegangen werden533 um auch die notwendigen Kabelverbindungen zu er-
läutern und passende Kabel für AC-Ladevorgänge bereitzustellen. 
5.1.3.3.2 Zusätzliche Serviceerweiterungen 
 
Da die Vermietung von Elektrofahrzeugen ein relativ neues Phänomen im Gegensatz zu 
konventionellen Fahrzeugen darstellt, könnten zudem verschiedene Zusatzdienstleistungen 
zu einer verbesserten Servicequalität sowie zu einer Reduzierung der noch bestehenden 
Unsicherheiten verhelfen. So könnte ebenfalls hier eine multilinguale 24-Stunden-
Notfallhotline für Elektromobilitätskunden angeboten werden, welche den Kunden bei 
Bedarf bei Ladevorgängen behilflich ist oder treffende Hilfsdienste vermittelt. Weiterhin 
könnten Versicherungen für die Bereitstellung von Ersatzfahrzeugen angeboten werden, 
falls die Reichweite des Elektroautos widererwartend überstrapaziert wird. 
Für eine kontinuierliche Verbesserung des Dienstleistungsangebotes sind zudem Analysen 
zur Akzeptanz sowie zur Kundenzufriedenheit geeignete Mittel, um fehlerhafte Prozesse 
oder weitere Wünsche, beispielsweise zu bestimmten Fahrzeugkategorien, durch die Kun-
den festzustellen. Solche Untersuchungen bestehen beispielsweise bereits bei dem Miet-
wagenanbieter Hertz auf Mallorca,534 diese sollten allerdings von sämtlichen Mietwagen-
unternehmen, welche Elektroautos in ihrem Portfolio anbieten, genutzt werden.  
 
 
 
 
                                                          
533 Dies könnte bspw. an einer Ladesäule, an der Übergabestation oder an einem Simulator geschehen 
534 vgl. Tuinmann 2017, S. 37ff. 
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5.2 Das gesamtheitliche Konzept der Elektromobilitäts- 
      förderung auf Mallorca 
 
Durch die Erläuterungen der verschiedenen Elemente wird deutlich, dass der notwendige 
Entwicklungsraum auf Mallorca, in welchem sich die Elektromobilität mit dessen vollem 
Potenzial entfalten kann, das Handeln unterschiedlicher Akteure erfordert. Die handelnden 
Akteure sollten allerdings nicht isoliert betrachtet – vielmehr sollte ein harmonierendes 
Akteursnetzwerk gestaltet werden. Denn Misstrauen sowie Rivalität oder vorenthaltende 
Informationen aufgrund der Isolierung von verschiedenen Interessengruppen, können zu 
einer Destabilisierung des Prozesses führen, die es zu vermeiden gilt. Auch eine Betriebs-
blindheit innerhalb des Netzwerkes kann die Förderung der Elektromobilität hemmen  
– etwa wenn notwendige Veränderungen der derzeit gegebenen Rahmenbedingungen nicht 
in ausreichender Form wahrgenommen werden.535 Somit sind verschiedene Impulse von 
unterschiedlichen Ebenen und Bereichen sowie Erfahrungen während der Wachstumsphase 
der Elektromobilität zu fördern und zu kommunizieren um eine effiziente Entwicklung zu 
gewährleisten.  
Da die Umsetzung der verschiedenen Elemente einen Eingriff in das bestehende Energie- 
und Verkehrssystem bedeutet und ein Mitwirken diverser Akteure vor Ort umfasst, sollten 
diese frühzeitig in die Förderung der Elektromobilität und der erneuerbaren Energien mit-
einbezogen werden, um geeignete Strategien, Fördermöglichkeiten und darauffolgende 
Maßnahmen zu entwickeln. Die balearische Regierung als übergeordnete Instanz könnte 
zudem die Federführung übernehmen und dieses inselübergreifende Projekt durch eine 
Auftaktveranstaltung mit allen genannten Akteuren bzw. Repräsentanten von Interessen-
gruppen anstoßen. Erfolgreiche Projektinitiativen zur Elektromobilität zeigen die Wirk-
samkeit von Masterplänen, in welchen relevante Zielinhalte, daraus abgeleitete Strategien 
sowie dementsprechende Maßnahmen für dessen Erreichung ausgearbeitet werden.536 
Durch den frühzeitigen Einbeziehung verschiedener Parteien und der Entwicklung eines 
übergeordneten Masterplans, wird den Mitwirkenden zudem eine Orientierungshilfe gebo-
ten,537 welche ein Nachvollziehen einzelner Maßnahmen ermöglicht und diese somit wahr-
scheinlich besser angenommen und verfolgt werden. Der balearischen Regierung oder 
auch den Inselräten könnte hier eine besondere Rolle des Schnittstellenmanagements zuge-
ordnet werden, um eine Koordination der Akteure und Maßnahmen sowie die Überprüfung 
des Fortschritts der eingeleiteten Aktivitäten sicherzustellen. 
                                                          
535 Bauer 2016, S. 40f. 
536 vgl. Grausam et al. 2014, S. 62 
537 vgl. ebd.  
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Durch die breit angelegte und inselübergreifende Mitwirkung bietet es sich darüber hinaus 
an, die Elektromobilität auf Mallorca exklusiv in der Außendarstellung der Insel zu kom-
munizieren, wie beispielsweise durch einen übergreifenden öffentlichen Internetauftritt 
Mallorcas wodurch ein stimmiges Gesamtbild der Insel mit starker Elektromobilitätsaus-
richtung vermittelt wird.  
Die folgende Abbildung 13 verbindet die verschieden Elemente zu einem gesamtheitlichen 
Konzept und verdeutlicht das wechselseitige Beziehungsgeflecht  der Elektromobilitätsför-
derung auf Mallorca. 
 
Abbildung 13: Konzeptvisualisierung der Förderung der Elektromobilität auf Mallorca 
Neben dem Mitwirken und der Vernetzung von verschiedenen Akteuren, besteht zudem für 
eine erfolgreiche Implementierung sowie Etablierung des Konzeptes die Notwendigkeit 
der Erprobung von verschiedenen Kooperationen und Netzwerkstrukturen, welche auf eine 
gemeinsame Zielsetzung hinarbeiten und dabei ein harmonisches Gleichgewicht mit der 
Beachtung jeglicher Interessen der verschiedenen Akteure gewährleistet. Die bestehenden 
Möglichkeiten und Chancen gilt es zu nutzen und auf verschiedenen Wegen zu erproben, 
um abzuwägen wie eine effiziente, zukunftsweisende, komfortable aber vor allem nachhal-
tige Energiewende und Verkehrswelt auf Mallorca aussehen könnte und wie diese umge-
setzt werden kann. 
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6 Fazit und Ausblick 
Um das Ziel des ausschließlichen Einsatzes von erneuerbaren Energien und Elektrofahr-
zeugen bis 2050 zu erreichen, ist ein großes Engagement diverser Akteure aus unterschied-
lichen Bereichen von Nöten. Durch vergangene Maßnahmen der balearischen Regierung 
als auch des Energieversorgers Endesa, um diese Entwicklung voranzutreiben, wurden die 
ersten Schritte für die Förderung der Zielerreichung bereits bewältigt. Um eine Weiterfüh-
rung der Elektromobilitätsförderung zu erzielen, rücken nun weitere wichtige mallorquini-
sche Akteure in den Fokus, welche durch vernetzende und unterstützende Maßnahmen in 
die Entwicklung involviert werden sollten. Durch die hohe Eignung der regenerativen 
Energieerzeugung und der Elektromobilität auf Mallorca werden durch dessen Nutzung die 
daraus erwachsenen Synergien für unterschiedliche Parteien deutlich. So wird das natürli-
che Potenzial der Mittelmeerinsel genutzt sowie gleichzeitig durch die Reduktion der CO2-
Emissionen geschont und erhalten. Durch diese, als auch durch die Lärmreduktion der lei-
sen Elektroantriebe, ergibt sich eine erhöhte Lebensqualität der Bevölkerung, die zudem 
durch die Chance der Selbstversorgung durch erneuerbare Energien und der damit verbun-
denen zukünftigen Stromkosteneinsparung einen zusätzlichen Nutzen haben würde. Die 
Unterstützung als auch die Einbeziehung der verschiedenen Akteure führt weiterhin zu 
mehr Harmonie und zum Abbau vergangener Spannungen zwischen verschiedenen Inte-
ressengruppen. Durch die Bündelung divergierender Potenziale auf Mallorca würde zudem 
in gesamtheitlicher Betrachtung eine Reduktion der Importabhängigkeit, eine Erhöhung 
des Imagewertes, eine Stärkung des Standortes für Investoren und somit eine hochmoderne 
Entwicklung der Region erreicht, welche durch die starke Öffentlichkeitswirkung des Tou-
rismus überregionale Bekanntheit erlangen könnte. Wird die Elektromobilitätsförderung 
konsequent und kontinuierlich verfolgt, so könnte als Konsens neben einem verbesserten 
touristischen Image, welches vergangene Negativschlagzeilen aus dem Öffentlichkeitsbe-
wusstsein verdrängt, gar der Status eines Wegbereiters für die touristische Elektromobilität 
erwachsen. Die erläuterten Potenziale der positiven Nutzererlebnisse und dessen Wirkung 
auf die Akzeptanz führen zudem zu weiteren überregionalen Synergien in den entspre-
chenden touristischen Quellmärkten, wobei diese analog zu den Synergien vor Ort durch 
die kontinuierliche Elektromobilitätsförderung stetig verstärkt werden könnten. 
Durch das dargestellte Konzept wird deutlich, dass für die Förderung der Elektromobilität 
verschiedene Aspekte von großer Bedeutung sind. So besteht neben der Nutzung von er-
neuerbaren Energien, dem Aufbau einer flächendeckenden Ladeinfrastruktur und dem Ein-
satz von Elektrofahrzeugen ebenfalls die Notwendigkeit des Engagements der Wirtschaft 
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und Gesellschaft als auch die eines klaren politischen Willens für diese Entwicklung. So 
sind verschiedene Perspektiven unterschiedlicher Akteure einzunehmen, diese in ein Ge-
samtkonzept zu integrieren, zu vernetzten und zu unterstützen.  
Durch die fortschreitende Intensivierung elektromobilitätsrelevanter Themen könnten dar-
über hinaus auch Überlegungen hinsichtlich einer verbesserten Energiespeicherung und  
-effizienz erwachsen, welche eine Erweiterung des vorgestellten Konzeptes zulassen. So 
wird beispielsweise vermehrt die vehicle-to-grid (V2G) - Technologie im Rahmen der 
Elektromobilität und der erneuerbaren Energieerzeugung thematisiert.538 Da die Stromer-
zeugung aus regenerativen Energien starken Schwankungen unterliegt, dienen bei dieser 
Technologie die Batterien der Elektrofahrzeuge als Pufferspeicher um die Stabilität der 
Stromnetze und dementsprechend die Versorgungssicherheit zu gewährleisten.539 So wer-
den diese sofern Sie am Stromnetz angeschlossen sind durch die Energieversorger gesteu-
ert geladen, wenn Sie Energie benötigen und entladen, wenn diese Energie an anderer Stel-
le benötigt wird.540 Falls vermehrt Elektrofahrzeuge im Umlauf sind und viele Ladesäulen 
zur gleichen Zeit genutzt werden, kann der dadurch entstehende hohe Bedarf folglich 
durch andere Energiespeicher, welche momentan überschüssige Energie zur Verfügung 
stellen, gesteuert gedeckt werden. Weitere Ansätze, welche an dem vorgestellten Konzept 
anknüpfen, könnten zudem intermodale Themen der Anbindung durch E-Carsharing-
Dienste541 sein, die sich auch in deutschen Großstädten als sehr praktikabel erwiesen ha-
ben.542 
Eine weitere Überlegung könnte, neben der Erweiterung des Konzeptes auf Mallorca, die 
Übertragbarkeit der wesentlichen Konzeptelemente auf andere Urlaubsregionen sein, um 
die derzeit globale Entwicklung der Elektromobilität flächendeckend im Tourismusbereich 
verstärkt zu verbreiten. Dabei könnten durch das Grundgerüst des Konzeptes einzelne As-
pekte der jeweiligen Elemente auch durch geeignete alternative Formen ersetzt werden. 
Beispielsweise könnten im Rahmen des Elements der erneuerbaren Energien neben ande-
ren Mittelmeerinseln mit ähnlichen klimatischen Verhältnissen und hohem Potenzial der 
Solarenergie, ebenso Regionen in Betracht gezogen werden, welche besonders für die Nut-
zung von Wasser- und Windenergie geeignet erscheinen. Auch die Elemente der Ladeinf-
rastruktur und der eingesetzten Fahrzeuge würden zudem auch auf die Einführung von 
anderen alternativen Antrieben zutreffen. So eignet sich das Grundgerüst des Konzeptes 
                                                          
538 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 29 
539 vgl. Heymann, Koppel & Puls 2011, S. 2 
540 vgl. Canzler & Knie 2015, S. 29 
541 vgl. Grausam et al. 2014, S. 87 
542 vgl. Harendt, Schumann & Wirth 2017, S.101 
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ebenfalls für die Einführung der anfangs erwähnten Hybridfahrzeuge als für auch Brenn-
stoffzellenfahrzeuge, wobei hier allerdings unterschiedliche Schwerpunktsetzungen der 
Konzeptelemente sowie weitere Überlegungen als auch erhebliche technologische Anfor-
derungen berücksichtigt werden müssten. 
Obwohl den Elektrofahrzeugen momentan eine globale Aufmerksamkeit zuteilwird und sie 
stark gefördert werden, scheint diese Antriebstechnologie mit dem Fortschreiten ähnlicher 
Technologien sowie den in Kapitel 2.3 thematisierten Herausforderungen allerdings eher 
ein Meilenstein dieser Entwicklung zu sein, welcher somit als Übergangslösung fungiert. 
Die bereits in Kapitel 2.2.2.3 vorgestellten Brennstoffzellenfahrzeuge stellen angesichts 
der momentanen Anstrengungen der Automobilbranche543 vermutlich die nächste Genera-
tion der Elektromobilität dar, welche wohl in den kommenden Jahren vermehrt thematisiert 
wird. Ob dieser alternative Antrieb die Lösung der nachhaltigen und zukünftigen Mobilität 
darstellt, ist allerdings aufgrund der komplexen Herstellung von Wasserstoff sowie der 
kostenintensiven Infrastruktur derzeit noch eine offene Fragestellung. 544 
Welche Technologie sich am Ende der Entwicklung für die zukünftige Mobilitätssicherung 
durchsetzt, scheint angesichts der Ursprungsgeschichte der Elektromobilität allerdings ne-
bensächlich, sofern das eigentliche Ziel des Entgegenwirken des Klimawandels und dem 
Erhalt des natürlichen Potenzials der Umwelt für die nachfolgenden Generationen durch 
effiziente Fortschritte und vielfältiges Engagement erreicht wird. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
543 vgl. Decker 2017, o.S. 
544 vgl. Specht 2017, o.S. 
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